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МОНОГРАФИЯ 


Николай ЯКУБОВИЧ 





ФРОНТОВОЙ БОМБАРДИРОВЩИК 
ИЛ-28 


Первый этап создания реактивных 
самолетов в СССР завершился приняти- 
ем на вооружение истребителей МиГ-9 и 
Як-15, обязанных своим появлением тро- 
фейным турбореактивным двигателям 
(ТРД) ЮМО-004 и ВМВ-003. Создать же 
сними бомбардировщик так и не удалось. 

Не пучше обстояло дело и с первыми 
отечественными ТРД, Из-за этого не вы- 
шел из опытной стадии бомбардировщик 
Ил-22 с четырьмя двигателями ТР-1А 
"Палочкой-выручалочкой”, поднявшей 
советскую авиацию на более высокую 
ступень, стали английские ТРД “Нин” и 
“Дервент”. Последний, доработанный в 
СССР получил обозначение РД-45Ф. Боль- 
шая тяга и высокая надежность этих 
двигателей позволили быстро "развязать" 
многие сложные узлы, появлявшиеся при 
проектировании самолетов, хотя с ними 
на первых порах тоже не все получалось. 

Следует отметить, что наличие дви- 
гателей тягой свыше 2000 кгс явилось 
хотя и необходимым, но все же недоста- 
точным условием для создания фронто- 
вого бомбардировщика, отвечающего тре- 
бованиям заказчика. Необходимо было 
как можно больше облегчить самолет и, 
пожалуй, единственным резервом конст- 
руктора оказалось оборонительное воору- 
жение. В противном случае на удачу рас- 
считывать было трудно. 

Например, находясь в плену устарев- 
ших концепций, в ОКБ-156 построили Ту- 
12, затем несколько вариантов Ту-14, но 
создать фронтовой бомбардировщик, 
удовлетворяющий требованиям заказчи- 
ка, так и не смогли 

В ОКБ-240 пошли по иному пути, Пре- 
красно осознавая, что самой удобной для 
атаки истребителей противника и самой 
опасной для самопета является задняя 


полусфера, конструкторы попытались 
решить задачу создания кормовой оборо- 
нительной установки с почти полусфери- 
ческим обстрепом. И это им удалось 

Так был сделан, пожалуй, главный 
шаг на пути к будущему Ил-28. Ведь он 
позвопял отказаться от фюзеляжных обо- 
ронительных точек, снизить габариты, а 
главное - вес, В итоге удалось создать 
первый отечественный серийный реак- 
тивный бомбардировщик Ил-28. 

Предложенный С В, Ильюшиным и 
поддержанный заказчиком, самопет стат 
реальностью после появления подписан- 
ного в июне 1948-го постановления пра- 
вительства. Документом предусматрива- 
лось, чтобы скорость у земли была не 
менее 750 км/ч, а навысоте 6000 м -825- 
850 км/з, дальность при полете на высо- 
те 10-13 км с 1000 кг бомб (максималь- 
ная нагрузка - 3000 кг бомб) оговарива- 
лась не менее 2400 км, практический по- 
толок - 13000 м. Разбег без ускорителей 
не должен был превышать 850 м. 

Со стороны передней полусферы 
бомбардировщик защищали два непод- 
вижных орудия, размещенные в носовой 
части фюзеляжа. Развязав спожнейший 
узел, ильюшинцы скомпоновали машину, 
дизайн которой ни до, но после нее в са- 
молетостроении не встречался. 

Другими особенностями машины ста- 
ли “двухместная” кабина штурмана (на 
взлете и посадке он размещапся в ката- 
пупьтируемом кресле, а на маршруте - за 
рабочим столом рядом с прицелами) и 
стреловидное хвостовое оперение, позво- 
лившее сохранить ее устойчивость и уп- 
равляемость до скорости полета, соответ- 
ствующей числу М=0,82, предельной для 
прямого крыла 

Определенные опасения конструк- 





торов вызывала компоновка ТРД “Нин” с 
центробежным компрессором. Если дви- 
гатели разместить по типу опытного бом- 
бардировщика Ил-22 на пипонах (или как 
это сдепали на Ту-14), то размеры мото- 
гондол двигателей, имевших и без того 
большой мидель, возростапи непомерно, 
увеличивая лобовое сопротивление. К 
тому же, требовалось решить задачу с 
размещением основных опор шасси, ме- 
ста для которых в фюзепяже не нашлось. 

Вышли из положения, сместив плос- 
кость миделевого сечения ТРД далеко 
вперед относительно крыла. В этом слу- 
чае под несущей поверхностью проходи- 
ла пишь удлиненная выхлопная труба 
двигателя. Колеса же основных опор шас- 
си после разворота на 90° удачно пожи- 
лись плашмя в нишу под сопловой час- 
тью ТРД. Так совокупность удачных кон- 
структорских решений кормовой стрепко- 
вой установки и оригинальных мотогон- 
дол привела к появлению бомбардиров- 
щика необычного вида. 

После замены ТРД РД-45Ф на ВК-1 
изменилась и форма мотогондол, которые 
при виде сверху напоминали головасти- 
ков. Это незначительное новшество спо- 
собствовало снижению лобового сопро- 
тивления 

Первый полет Ил-28 с английскими 
двигателями “Нин” фирмы “Роллс-Ройс” 
состоялся 8 июля 1948 г. В декабре их 
заменили отечественными РД-45Ф, с ко- 
торыми заводские испытания Ил-28 за- 
вершились в январе следующего года 
Две недели ушло на подготовку отчета и 
передачу опытной машины в НИИ ВВС 
Государственные испытания опытного 
Ип-28 начались в феврале 1949-го, но без 
подвесных топливных баков, оговоренных 
постановлением правительства 

Как известно, красивые самолеты хо- 
рошю летают. В связи с этим приведу выс- 
казывание одного из сотрудников инсти- 
тута. Когда Ил-28 впервые появился над 
аэродромом Чкаловская“, то кто-то из 
наблюдавших воскликнул: “Вот это бом- 
бардировщик, то, что надо нашим ВВС". 
Эмоции старого авиатора оказались про- 
ронескими. 

Испытания в НИИ ВВС заняпи менее 
трех месяцев. При этом выполнили 84 
полета общей продолжительностью 75 
часов. Ведущими по машине были инже- 
нер В.А. Шубрапов, летчик М.П.Субботин 
и штурман Ф.М.Попцов. Облетали Ил-28 
петчики-испытатели О.В.Толстиков (на- 
чальник НИИ ВВС), П.М.Стефановский, 
В.И Жданов, М.А.Нюхтиков и В.М.Шуль- 
гин, а также штурманы Н.П,Цветков, Ки- 
риченко, Васильев и А.П.Шишков 

Ип-28 удовлетворительно прошел ис- 
пытания, и по летно-техническим дан- 
ным, составу оборудования и вооружения 
соответствовал постановлению прави- 
тельства и требованиям заказчика. Бом- 
бардировщик допускал взпет с твердотоп- 
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Ил-28Р с подвесными топливными 
баками на концах крыла. 


пивными ускорителями ПСР-1500-15 (по- 
рохововая самопетная ракета), вклю- 
чавшимися на приборной скорости 120 
км/ч, с нормальным и перегрузочным ве- 
сом. Такой взлет не представлял слож- 
ности по технике пилотирования для лет- 
чиков средней квалификации и сокращал 
разбег почти на 40%. Ускоритель. разви- 
вавший тягу 1650 кгс в течение 13 с, ве- 
сил 241-246 кт. 

В 1952-м прошли государственные 
испытания стартовые ускорители СУ- 
1500 многоразового использования (до 60 
раз), разработанные в ОКБ, возглавля- 
шемся А.М.Исаевым (КБ ХИММАШ), Со- 
гласно заданию ВВС, выданному в 1946 
году, ускорители должны были развивать 
тягу 1500 кгс в течение 20 с. При этом 
вес пустого не должен был превышать 100 
кг, а снаряженного - 300 кг. После оконча- 
ния работы ускоритель сбрасывался и 
сласался на парашкте. В этом же году че- 
тыре машины передали на войсковые ис- 
пытания. но они так и остались в опыт- 
ных экземплярах 

Военные же остановили свой выбор 
на более удобных в эксплуатации одно- 
разовых ПСР-1500-15. 

Взлет с ускорителями в строевых ча- 
стях практиковался редко и, как правило, 
в учебных целях. Но бывали и исключе- 
ния. Например, в середине 1950-х одну 
из машин, после отказа двигателей, пи- 
лот из строевой части вынужден был по- 
садить с убранным шасси на огород на 
окраине деревни. Бросать почти новую 
машину было жалко. Эвакуация же ее 
наземным транспортом дело сложное и 
сопряжена с большими трудностями. Тог- 
да и появипось предложение поставить 
Ил-28 на колеса и взлететь с ускорителя- 
ми. 

Дело было в марте, и раскисший грунт 
днем утрамбовывали стальным листом, 
буксируемым за трактором. Ночью зем- 
лю подморозило, а утром летчик-испыта- 
тель НИИ ВВС Ю,В.Сухов, оторвав маши- 
ну почти у края оврага, перегнал ее на 
аэродром. О других подобных случаях я 
не слышал. 


Учебный Ил-28У на территории 
Краснодарского ВВАУЛ. 





* Примечание, Аэродром так назывзал- 
ся в соответствии с одноименной же- 
лезнодорожной станцией. В начале 
1960-х поспе передислокации туда 2-6 
авиационной краснознаменной дивизии 
особого назначения (ныне 8-я адон} чи- 
новники стали именовать аэродром 
Чкаловский в соответствии с названи- 
ем военного городка, получивилаго в кон- 
це 1940-х статус поселка и вошедшего 
а 1959-м в состав г.Щелково 


Специалисты НИИ ВВС рекомендо- 
вали ОКБ-240 устранить выявленные де- 
фекты, а их было ни много ни мало 80 - 
от расположения тумблеров до отсут- 
ствия антиобледенительных устройств, и 
установить более мощные двигатели ВК- 
1 взлетной тягой по 2700 кгс. Эти поже- 
пания отразились в майском 1949-го по- 
становлении правительства. Сам факт 
появления подобного документа свиде- 
тельствовал о заинтересованности заказ- 
чика и руководства страны в новой ма- 
шине, несмотря на то, что много раньше 
бомбардировщик (проект “73”) подобного 
назначения предложило ОКБ-156. Само- 
лет оказался явно перетяжеленным и гро- 
моздким, к тому же разнотипные ТРД ус- 
ложняли его эксплуатацию. Обе машины 
нуждались в доработках и решение о раз- 
вертывании их серийного производства 
тогда не приняли 

На доработки Ил-28 ушло менее че- 
тырех месяцев. За это время удалось ус- 
транить 75 дефектов и установить ТРД 
ВК-1. 8 августа 1949-го обновленный Ил- 
28 поднялся в небо, а в конце августа на- 
чались его контрольные испытания. Как 
и ранее, ведущими по машине были лет- 
чикМ.П.Субботин, штурман Ф.М.Попцов 
и стрелок-радист Шичков. 

И месяца не прошло, а на столе на- 
чальника института лежал акт о резупь- 
татах контрольных испытаний бомбарди- 





ровщика, выполнившего 35 полетов соб- 
щим налетом почти 34 часа. В заключе- 
нии НИИ ВВС отмечалось: 

“Опытный Ил-28 с двигателями ВК-1 
по своим летно-техническим данным со- 
ответствует постановлению Совета мини- 
стров от 12 июня 1946-го. Испытаниями 
установлено, что Ил-28 (...) с устранен- 
ными дефектами (...) удовлетворяет тре- 
бованиям фронтового реактивного бом- 
бардировщика и рекомендуется в каче- 
стве образца для серийного производства 
и принятия на вооружение... 

Считаем необходимым на опытном 
(...) Ил-28 (...) установить противообле- 
денители на крыло и оперение, умень- 
шить нагрузки от руля высоты, устано- 
вить в кабине летчика стекла без иска- 
жения видимости, установить колеса, от- 
вечающие требованиям по давлению в 
пневматиках и температурному режиму, 
и обеспечить посадку самолета ночью с 
помощью одних фар... 

Считаем целесообразным создать на 
базе серийного бомбардировщика учеб- 
но-тренировочный самолет, для чего в 
кабине штурмана установить второе уп- 
равление самолетом.” 

В конце 1949 года завод №339 мина- 
виапрома изготовил первую партию РЛС 
ПСБН, предназначавшуюся для бомбар- 
дировщиков Ту-2, но руководство МАПа 
иВВС решило, что будет полезнее поста- 
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Ил-28 с наружной подвеской торпед РАТ-5? (внизу). 





вить эти радары на Ил-28 и не ошибпось, 
Станциями ПСБН оснастипи большин- 
ство построенных фронтовых бомбарди- 
ровщиков. 

Параллельно шла доводка и Ту-14 (са- 
молет “8 1”). Его государственные испы- 
тания завершились пишь в мае 1950-г. В 
заключении НИИ ВВС по этой машине от- 
мечалось, в частности, чта Ту-14 с дви- 
гателями ВК-1 по летно-техническим дан- 


ческим требованиям ВВС и подлежала 
замене. В то же время НИИ ВВС рекомен- 
довал Ту-14 для принятия на вооружение 
и в серийное производство в вариантах 


лось в конце 1949 года сразу на трех за- 


водах №30 в Москве, №166 в Омске и _ 


№64 в Воронеже. В спедующем году пер- 


вые серийные бомбардировщики стали . 


поступать в один из полков (командир 





А.А. Анпилов) Московского военного ок- 
руга для войсковых испытаний. В мае 
1950-го полк Ил-28, ведомый Анпипо- 
вым, пролетел над Красной площадью 
столицы. Но решения о принятии “Ила” 
на вооружение пока не было. 

По свидетельству С.В.Ильюшина, 
вокругвыбора фронтового бомбардиров- 
щика для принятия на вооружение разго- 
релись бурные споры и разрешил конф- 
ликтную ситуацию лично И.В.Сталин. 

Пользуясь случаем приведу фраг- 
мент из воспоминаний В.Н.Бугайского, 
бывшего тогда заместителем С.В.Илью- 
шина и отвечавшего за создание Ил-28. 

“Самолет успешно проходил государ- 
ственные испытания, - рассказывал Вик- 
тор Никифорович, -и Сталин лично сле- 
дил за ходом работ по нему. Он возлагал 
на Ил-28 большие надежды, поэтому 
П.В.Дементьев и С.В Ильюшин освобо- 
дили меня от всех других работ и пору- 


я обладал на заводе и в ОКБ большой 
властью, мои указания выполнялись бес- 


прекословно, поэтому работы по само- 
пету шли в ускоренном темпе. 

Бригаду по подготовке к полетам Ил- 
28 во время государственных испытаний 
укомплектовали лучшими специаписта- 
ми. Работы на аэродроме начинались с 
рассветом, и в 8 часов утра машина была 
готова к полетам. В это время обязатель- 
но появлялся начальник НИИ ВВС гене- 
рал В.Н.Кобликов. Все работы по само- 
лету велись под еп наблюдением. 

Летные испытания шли успешно, по- 
леты - по утвержденному плану и за все 
время произошло три чрезвычайных про- 
исшествия. 

Первое. При посадке на аэродроме 
Чкаловская из-за лопнувшей трубки от- 
казала тормозная система. В.К. Коккина- 
ки, перегонявший самолет из Москвы, за- 
был, где находится кран аварийного тор- 
можения, и самолет прокатился по всей 
полосе, застряв в песчаной повушке в ее 
конце. К счастью, на пути самолета ока- 
зался кустарник, а не столбы, стоявшие 
рядом с ловушкой. Повреждений у маши- 
ны не было, но переживаний достаточно, 
ведь могли разбить единственный экзем- 


Второе. При взлете самолета, на раз- 
беге, неожиданно открылся люж в кабине 
стрелка-радиста и он вывалипся из ма- 
шины, покатившись кубарем по бетонке. 
Оказалось, что он случайно задеп ногой 
скобу замка входного пюка. Замок дора- 
ботали, утопив скобу в люке так, что ее 
нельзя было открыть случайно. 

Третье. Предстоял последний полет 
на бомбометание по программе государ- 
ственных испытаний. Подготовленный к 
вылету самолет с боевыми бомбами на 
внутренней подвеске стоял на стоянке в 
ожидании экипажа. 

В это время вдали показалась каваль- 
када автомашин, двигавшихся к нашей 
стоянке. Вышедшие из машин генералы, 
а их было много, подошли к самолету и 
начальник НИИ ВВС Благовещенский (с 
1952-го по 1959-й годы) начал рассказы- 
вать о машине, ее характеристиках и ходе 
испытаний. Благовещенский, закончив 
отвечать на вопросы собравшихся, дап 
команду подъехавшему экипажу занять 
свои места в машине. Но стоило им при- 
готовиться к вылету, как неожиданно для 
всех открылись створки бомбопюка и бо- 
екомплект вывалился на бетон. Все оце- 
пенели! 

Но взрыва не последовало: время па- 
дения оказалось недостаточным для сня- 
тия блокировки на взрыв. Страх сковал 
уста, стояла гробовая тишина... Потом на- 
ступила разрядка, говорили все, не слу- 
шая друг друга. Трудно даже представить 
последствия, если бы произошел взрыв: 
от нашей компании не осталось бы и сле- 
да, Сброс бомб произошел по вине штур- 
мана, который при посадке в кабину за- 
цепился за соответствующий рычаг.” 
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Буксируемая мишень М-111. 


О том, в каких условиях принималось 
решение о серийном производстве фрон- 
тового бомбардировщика, в печати мож- 
но встретить немало домыслов. По од- 
ним из них, командование НИИ ВВС на- 
стаивало на принятии на вооружение Ту- 
14. Однако при внимательном рассмот- 
рении этой версии можно обнаружить, что 
то же руководство ведущего института 
ВВС вместе с Главкомом утвердили со- 
ответствующий акт, где прямо сказано, что 
Ип-28 ‘удовлетворяет требованиям фрон- 
тового реактивного бомбардировщика и 
рекомендуется в качестве образца для 
серийного производства и принятия на во- 
оружение". В противовес ему в акте по 
результатам государственных испытаний 
Ту-14 отмечено, что эта машина предпоч- 
тительней 

Можно предположить, что к выбору 
Ту-14 склонялся В.Н.Кобликов. Чем он 
мотивировал свое решение неизвестно, 
но в 1950-м его на этой должности сме- 
нил генерал М.В.Редькжин и в октябре того 
же года после очередных государствен- 
ных испытаний Ту-14 в акте НИИ ВВС по- 
явилась запись: “Учитывая, что в насто- 
ящее время не имеется (в строевых час- 
тях - прим. авт. ) современного скорост- 
ного бомбардировщика, позволяющего 
подвеску минно-торпедного оружия, реко- 
мендовать (...) Ту-14 в серииное произ- 
водство для вооружения только авиации 
ВМС... 

Ввиду большой длины разбега и боль- 
шой взлетной дистанции (...), а также не- 
достаточной скорости, (...) Ту-14 не мо- 
жет быть рекомендован для использова- 
ния его в качестве фронтового бомбарди- 
ровщика в ВВС СА.. ^ 

Так окончательно и справедливо ре- 
шилпась участь Ил-28, а Ту-14, полетав- 
ший несколько лет в ВМС, списали в ме- 
таллолом 

В октябре 1950 года Ил-28 с двигате- 
лем ВК-1 успешно прошел государствен- 
ные испытания с бомбовой нагрузкой 
2000 кг, спустя месяц - с нагрузкой 3000 
кг. а в декабре - с полной заправкой го- 
рючего. 

Думаю, что Ил-28 для творческого 
коллектива ОКБ-240 не просто редкая 
удача, это сплав их конструкторского та- 
панта на основе правильного понимания 
С.В.Ипьюшиным задач, стоявших перед 
фронтовой авиацией. 

После публичного показа на перво- 
майском параде в 1950-м году НАТО при- 
своил самолету кодовое имя “Бучер”, что 
в переводе с английского означает “Мяс- 
ник’, однако впоследствии машину пере- 
именовали в "Веас{е”. Тогда же иностран- 
ные эксперты предположили, что на са- 


Аварийная посадка Ил-28 на 
аэродроме завода №64 при сдаточных 
испытаниях. Май 1952 г. 


молете установлены двигатели с осевым 
компрессором, разработанные на базе 
трофейных ЮМО 004Н тягой по 2300- 
2700 кгс. Отмечалось необычное распо- 
ложение крыла сдвинутого назад, при 
этом для необходимой центровки при- 
шлось двигатели сильно вынести вперед. 

По оценкам экспертов, максимальная 
скорость Ил-28 достигала 930 км/ч, а 
дапьность - 3200 км. Как видим, домыс- 
лов хватало, а летные данные оказались 
завышенными. 

В 1950-м году изготовили модифици- 
рованную кормовую установку Ил-КбМ, 
облегченную на 50 кги внедренную год 
спустя в серийное производство. 

В следующем году в ОКБ-240 дора- 
ботали бомбардировщик с учетом опыта 
его массовой эксплуатации в ВВС. В час- 
тности, на машине №1801 одновремен- 
но сзаменой кормовой установки на Ип- 
К6М облегчили хвостовую часть, на топ- 
пивных баках появились клапаны, исклю- 
чавшие потерю горючего при поврежде- 
нии баков, ввели электрообогрев стекол 
кабин летчика и штурмана, защитили тяги 
управления двигателями от обледенения 
и многое другое. На самолетах, выпускав- 
шихся заводом №30 (впоследствии “Зна- 
мя труда’, затем МАПО имени П.В Демен- 
тьева), рекомендовалось установить про- 
тивопомпажное устройство как на этало- 
не №1905. 

По результатам контрольных испыта- 
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ний в НИИ ВВС (май-июнь 1952 года) са- 
молетов Ил-28, выпущенных заводами 
№30 (Москва), №64 (Воронеж) и №166 
(Омск), выяснилось, что все они практи- 
чески полностью соответствуют техничес- 
ким условиям заказчика. Отклонение веса 
пустого самолета в сторону увеличения 
не превышало 48 кг Самыми легкими ока- 
зались омские машины, их дальность 
была на 40 км выше заданной. 

Ип-28 всем пришелся, как говорится, 
по душе, но сроки перевооружения ВВС 
на эту машину затягивались из-за их не- 
хватки. Лишь после письма Главкома 
П.Ф Жигарева И.В.Сталину производство 
Ил-28 допопнительно развернули на за- 
водах №1 и №18. 

В 1950 году военные получили 164 
Ип-28, а три года спустя семь заводов по- 
строили 1608 машин. Пик же их выпуска 
пришелся на 1954-й - 1768 самолетов, 
включая учебные и разведчики. 

Стоимость серийных Ил-28, несмот- 
ря на значительно больший вес, оказа- 
лась ниже истребитепей МиГ-15 и МиГ- 
17 

Выполняя пожелания заказчика, вес- 
ной 1950 года на заводские испытания по- 
ступил учебный Ил-28У с двигателями 
ВК-1, созданный в соответствии с ноябрь- 
ским 1949-го постановлением правитель- 
ства. 18 марта следующего года шеф-пи- 
лот ОКБ В.К.Коккинаки выполнил на нем 
первый полет. В отличие от боевой, на 








учебной машине переделали носовую 
часть фюзеляжа до шестого шпангоута, 
разместивтам переднюю кабину летчи- 
ка-инструктора. Сняли РЛС ПСБН, воо- 
ружение с прицепами, радиовысотомер 
РВ-10 и систему заполнения баков нейт- 
ральным газом. Связную радиостанцию 
РСИУ-5 заменили на РСИУ-3. 

Кабина курсанта осталась как и на б0- 
евом самолете, за исключением выреза 
в приборной доске для зрительной связи 
синструктором. Последнее обстоятель- 
ство считалось очень важным для обуча- 
кицихся и значительно облегчало пере- 
ход с учебного на боевой Ип-28. 

В таком виде самопет с 18 по 30 мар- 
та 1950 года прошеп заводские испыта- 
ния. Но прежде чем поступить на госу- 
дарственные испытания, опытную маши- 
ну передали в один из полков (командир 
АА Анпилов) Московского военного окру- 
га, где бомбардировщик проходил войс- 
ковые испытания для подготовки петчи- 
ков, участвовавших в первомайском воз- 
душном параде над Красной ппощадью. 
Лишь затем учебный “Ил” поступип в 
НИИ ВВС. 

Государственные испытания заняли 
всего две недели (с 13 по 27 мая). Веду- 
щими по машине были летчики М.П.Суб- 
ботин и Фролов, инженер В.А.Шубралов 
В заключении акта НИИ ВВС отмечалось: 
`Ил-28У (...) отвечает требованиям ВВС к 

тренировочным самопетам. Само- 
лет рекомендовать для внедрения в се- 
рийное производство. 

Основные петные данные самолета 
практически соответствуют данным бое- 
вого (...) Ил-28, а скороподъемность и 
взпетно-посадочные свойства незначи- 
тельно упучшипись за счет уменьшения 
полетного веса. 

Техника пилотирования и поведение 
самолета в полете и на земле аналогич- 
ны боевому... Самолет по технике пило- 
тирования прост и доступен летчикам 
средней квалификации.” 

Втом же 1950-м завод №30 построил 
первые восемь Ил-28У. Уже со следую- 
‚щего года эту машину можно было встре- 
тить в строевых частях, а с 1952-го ив 
летных училищах. В последних Ип-28У 


было особенно много и они по праву счи- 
тались "рабочими пошадками” будущих 
военных петчиков 

1951-йтгод был богат на доработки Ип- 
28. Втом же году, 9 января. спустя четы- 
ре дня после завершения последних го- 
сударственных испытаний Ту-14Т, со- 
вершил первый полетторпедоносец Ил- 
287 (с бомбоотсеком длиной 4,18 м). 

20 января того же года Василевский, 
Юмашев, Хруничев и Жигарев доклады- 
вали в бюро президиума Совета мини- 
стров. что “... Ту-14 является в настоя- 
щее время единственным современным 
скоростным бомбардировщиком, позво- 
ляющим производить подвеску минно- 
торпедного вооружения”. Доклад сделап 
свое дело, имашину в варианте торпедо- 
носца запустили в серийное призводство. 
В этой ситуации, казалось, коллективу 
ОКБ-240 делать было нечего, но Сергей 
Владимирович Ильюшин каким-то своим 
чутьем принял решение работу над тор- 
педоносцем Ип-28Т продопжать и не 
ошибся 

Туполев и руководство МАПа явно по- 
торопипись с Ту-14, освоение производ- 
ства которого началось еще в 1949-м, но 
из-за задержек с государственными ис- 
пытаниями первый серийный торпедоно- 
сец сдали заказчику в мае 1951-го. 

16 февраля построили второй экзем- 
пляр Ил-28Т, рассчитанный на подвеску 
двух торпед АВА. Заводские испытания 
продолжались с марта по апрель и в том 
же месяце торпедоносец предъявили в 
НИИ-15 ВМС. Но ее государственные ис- 
пытания начапись пишь 7 июня. 

По сравнению с бомбардировщиком 
с самолета сняли правую переднюю пуш- 
ку Установипи новое фотооборудование, 
эпектрообогреватели в кабинах петчика и 
штурмана, спасательную лодку ЛАС-ЗМ 
и станцию обозначения “Магний”. Крыло 
сдвинули на 100 мм назад, усилили бро- 
незащиту летчика. У штурмана измени- 
ли остекление передней части фонаря 
для упучшения обзора при пользовании 
прицелом ПТН-45, предназначенного для 
торпедометания. 

В верхней части кабины стрелка-ра- 
диста сделали люк для аварийного поки- 


Ил-28У в полете. 


дания машины на воде. В связи с увели- 
чением длины бомбоотсека с 4.18 до 6,6 
м уменьшили емкость фюзеляжных ба- 
ков на 2230 п, но ввепи консольные под- 
весные баки общим объемом 2000 л. В 
грузоотсеке торпедоносца размещались 
две высотных 45-36 МАВ и по одной низ- 
ковысотной 45-36 МАН или реактивной 
РАТ-52 торпеде. Кроме того, могпи под- 
вешиваться мины АМД-500, АМД-1000, 
“Лира”, “Десна” и другие. Государствен- 
ные испытания завершились в декабре 
того же года с рекомендацией принятия 
машмны на вооружение. 

Однако из-за затянувшейся доводки 
торпед эти пожелания так и остались на 
бумаге. В качестве торпедоносцев в ВМС 
стапи использовать бомбардировщики, 
доработанные под реактивные торпеды 
РАТ-52. Это оружие, разработанное под 
руководством Г.Диллона и принятое на 
вооружение в январе 1953 года, отлича- 
лось от классических торпед твердотоп- 
ливным реактивным двигателем и скоро- 
стью хода, доходившей до 58-68 узпов. 
Торпеда, весившая 628 кг (боевая часть - 
243 кг), свободно размещалась в грузо- 
отсеке "Ипа`. Ее сброс осуществлялся с 
высот около 1500 м (практически не от- 
пичался от бомбометания) на удалении 
отцели 550-600 м. Глубина ее хода нахо- 
дилась в пределах 2-8 м. 

Спустя почти четыре года, в апреле 
1955-го в НИИ-15 ВМФ (аэродром Кара- 
гоз) испытали Ил-28 с наружной подвес- 
кой (по бортам фюзеляжа) торпед РАТ- 
52, 45-54ВТ и 45-36 МАН. Самолет спро- 
ектировапи по заданию командования 
Авиации ВМФ в ОКБ-240 и построили на 
заводе №30. 

Как показали испытания, применение 
серийных торпед РАТ-52 с наружной под- 
веской возможно с высот от 1500 м до 
8400 м на приборной скорости не более 
500 км/ч, а на больших высотах - во всем 
диапазоне скоростей. В случае принятия 
на вооружение модернизированных РАТ- 
52, испытывавшихся в то же время в 
НИИ-15, их применение допускалось на 
высотах от 1500 м на всех скоростях. 

Использование же серийных высот- 
ных торпед 45-54ВТ с наружной подвеки 
допускалось на всех скоростях и высот 
более 750 м. Низковысотные торпеды 45- 
З6МАН можно было использовать с вы- 
сот 80-100 м и скоростях бопее 380 км/ч. 
Обе торпеды могли успешно бороться с 
морскими целями лишь при попожитель- 
ной температуре воздуха. В противном 
случае ряд их агрегатов промерзал на- 
столько, что прекращал функционирова- 
ние. 
Несмотря на столь тяжепое и разно- 
образное вооружение, Ил-28 по технике 
пилотирования оставался доступен для 
пилотов, петавших на самолете без на- 
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ружной подвески торпед. Отличительны- 
ми же особенностями доработанной ма- 
шины были увеличенные разбег и ско- 
рость планирования (на 15-20 км/ч) при 
заходе на посадку, бопее сложное выпоп- 
нение глубоких виражей и незначитепь- 
ная вибрация в полете на максимальной 
скорости на высотах бопее 9000 м. 

Летные данные машины с внешней 
подвеской сильно ухудшились. Так, мак- 
симальная скорость на 5000 м снизилась 
на 107 км/ч, а время набора этой высоты 
возросло на 2.4 мин. Практический пото- 
лок уменьшился на 1850 м, а дальность 
сократилась аж на 400 км. Вдобавок, при 
полете с одной торпедой значительно ус- 
пожнялось пипотирование машины. Тор- 
педоносец в таком виде так и остался в 
единственном экземпляре. 

Квесне 1953 года строевые части ВВС 
и авиации ВМФ хорошо освоили различ- 
ные варианты Ил-28. В цепом, отноше- 
ние военных к бомбардировщику доста- 
точно полно изпожип Гпавнокомандую- 
щий ВВС П.Ф Жигарев в письме, отправ- 
пенном 11 марта 1953 года первому за- 
меститепю председателя Совета мини- 
стров СССР Н.А Бупганину: 

“О самолетах Ил-28 большинство лет- 
ного состава строевых частей отзывает- 
ся положительно, заявляя о том, что сз- 
молет легко осваивается летчиками сред- 
ней квапификации. Его оборудование по- 
зволяет совершать полеты днем и ночью 
в облаках и за облаками. производить 
бомбометание с больших и средних вы- 
сот вне видимости земпи. В эксплуата- 
ции (...) Ил-28 надежнее других самоле- 
тов, ранее состоявших на вооружении 
бомбардировочной авиации ВВС Советс- 
кой армии 

Наряду с этим, летчики заявляют так- 
же, что в процессе эксплуатации (...) Ип- 
28 выявлен ряд недостатков, снижающих 
его качества.” 

Одним из первых Ил-28Р получил 
47-и ограп (командир Шадчиков), дисло- 
цировавшийся на аэродроме Мигалово 
(гТверь). Полк приступил косвоению раз- 
ведчика в соответствии с директивой 
Главного штаба ВВС от 20 января 1954 г. 
Переучивание первых десяти экипажей 
происходило на заводе в Воронеже, ав 
марте того же года полк получил первые 
пять Ил-28Р и два учебных УИл-28. Вслед 
за 47-м ограп на его базе на Ил-28Р ста- 
ла переучиваться 75-я окраэ (командир 
Дегтярев) 

Экипажи 47-го ограй вели разведку не 
только над сушей, но и над морем, в час- 
тности, балтийских и черноморских ком- 
мунмикаций. Ил-28Р на вооружении поп- 
ка находился недолго и в 1960 году его 


Финский Ил-28 - буксировщик мишени. 





сменип Як-27Р. хотя возможности пос- 
педнего (не считая больших потолка и 
скорости) оказались заметно ниже, чем 
у*Ила”. (“Мир авиации”, №3-2001) 
Эксппуатировались Ип-28 ив ГВФ 
19 апреля 1950 года В.К.Коккинаки оп- 
робовал в воздухе опытный образец раз- 
ведчика Ип-28Р. Учитывая, что основной 
формой разведки начала 1950-х была 
визуальная, то и Ил-28Р оснащапи ис- 
ключительно фотокамерами. Среди них 
были три АФА-33, АФА-75МК, АФА-БА-40 
- для перспективной съемки, в том числе 
и на маршруте спедования самолета. 
Ночные аппараты НАФА-31/50 и 31/25, 
работали синхронно с бомбами ФОТАБ- 
50-35/100-60 и осветительными САБ-100- 
55/1000-35. Информация с экрана ПСБН 
фиксировалась фотоприставкой ФРЛ-1М. 
Фотокамеры размещались как в бом- 
боотсеке, в том числе и на качающейся 
установке АКАФУ, так и в небольшом от- 
секе в хвостовой части фюзеляжа. Оба от- 
сека обогревались от системы кондици- 
онирования кабин экипажа. 
Одновременно в грузоотсеке и на за- 
концовках крыла разместили дополни- 
тельные топливные баки. В итоге емкость 
топливной системы возросла до 10560 п, 
а практическая дальность - до 3040 км 
Тогда же сняли правую переднюю пушку. 
Разведчики, предназначавшиеся для 
авиации ВМС, комплектовались спаса- 
тельными лодками ЛАС-ЗМ, размещав- 
шимися в специальном отсеке средней 
части фюзеляжа. 
Утяжеление разведчика бопее, чем на 
1700 кгпо сравнению с эталоном бомбар- 
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дировщика, привело к доработке шасси 
В частности, возрос размер колес (...} 
главных опор и для их уборки и выпуска 
вместо пневмосистемы применили гид- 
равпическую. Тогда же предусмотрели 
раскрутку колес перед посадкой, 

Однако первые машины попали в 
строевые части пишь три года спустя. За 
это время Ил-28Р доработапи в соответ- 
ствии спожеланиями заказчика. Видимо, 
сыграла свою роль и настойчивость А.Н 
Тупопеза, усиленно пропихивавшего свой 
Ту-14Р И все же победил “Ил”. С 1953-го 
по 1956-й авиазаводы сдали военным 326 
машин этого типа и их можно было встре- 
тить в разведывательных частях не толь- 
ко на советских аэродромах, но и за рубе- 
жом. 
В 1956 году правительство обязало 
ОКБ-240 разместить на радиоуправляе- 
мой мишени Ил-28 средства воздушной 
разведки и дополнительную аппаратуру, 
необходимую в автономном полете при 
разведке фронтовой полосы и объектов 
оперативного тыла противника. Однако 
завершить эту работу не удалось из-за 
закрытия темы в 1958 г. 

В 1952 году начались работы по уста- 
новке на Ип-28Р РЛС “Курс”. Постанов- 
лением правительства СССР от 12 декаб- 
ря 1953-го на вооружение приняли РЛС 
“Курс”, которыми впоследствии оснаща- 
лись разведчики Ил-28Р. 

Во второй половине 1950-х годов Ил- 
28Р стали приспосабливать для ведения 
радиотехнической разведки и постанов- 
ки помех, В частности, в 1959-м Ил-28 ос- 
нащали аппаратурой “Натрий”, АСО-28 и 








Двигатель ВК-1 и мотогондола 
бомбардировщика (справа) 


прочими устройствами 

В соответствии с постановлением 
правительства от 28 марта 1956 года мо- 
дифицировали один из Ил-28Р в букси- 
ровщик опытной пикирующей мишени 
ПМ-6Ж, предназначавшейся для трени- 
ровок расчетов зенитных пушек и пуле- 
метов. Под крылом носителя подвешива- 
пось на пилонах до двух пикирующих 
мишеней. Весной 1958 года самопет про- 
шел испытания в Закавказском военном 
округе. Ведущими по машине были ин- 
женер С.П.Шкворец и летчик Г.М.Халпму- 
ратов 

Летом 1962 года в НИИ ВВС проходи- 
ли повторные испытания мишени М112М 
буксируемой за Ип-28 и предназначенной 
для стрельбы с самолетов, оборудован 
ных радиопокационным прицелом. Ми- 
шень, представлявшая из себя попотни- 
ще, испытание не выдержала из-за ее 
плохой визуальной и радиолокационной 


Кормовая установка Ил-КбМ 





видимости 

Отслужившие свой срок Ил-28 пере- 
депывапись в радиоуправляемые мише- 
ни с автоматическими взлетом и посад- 
кой 

В 1958-м для повышения проходимо- 
сти Ил-28 на грунтовых аэродромах раз- 
работали шасси со сбрасываемыми в 
полете дополнительными копесами ос- 
новных опор. Однако сведений о реапи- 
зации данного технического решения я не 
распопагаю 

Для расширения боевых возможнос- 
тей разведчика ... постановлением пра- 
вительства предприятия, возглавляемые 
плавными конструкторами Башта и Голуб- 
кова, обязали разработать убирающееся 
гусеничное шасси с резиновыми трака- 
ми и предъявить его вместе с Ил-28Р на 
государственные испытания в декабре 
1952-го 

В 1953 году С.В.Ильюшин и А.Н.Ту- 
полев с небольшим интервалом друг от 
друга предложили установить на Ил-28 и 
Ту-14 стреловидные крылья. Проект пер- 
вого из них получил обозначение Ил-28С 
С бомбовой нагрузкой 1000 кг (макси- 
мальная 2000 кг) и запасе топлива в 7000 
кг взлетный вес Ил-28С с двигателями 
ВК-5 возрастал до 23930 кг. При этом ско- 
рость на высоте 4500 м оценивалась в 
915-925 км/ч, дальность - 2400 км (с бом- 
бовой нагрузкой 1000 кг) и потолок не 
менее 12300 м. Длина разбега получалась 
1570-1700 м 

Двигатели ВК-5 опробовали на Ип- 
28Р но дапьше испытаний дело не пошпо 

Как видно, петные характеристики не 
очень-то улучшались, а объем доработок 
получался значительным. Кроме того 
двигатели ВК-5 требовали продолжитель- 
ной доводки для повышения запасов га- 
зодинамической устойчивости. По этой 
причине от данной идеи отказались 

Пользуясь случаем, отмечу, что со 
зданный примерно в то же время интер- 
нированными немецкими конструкторами 
бомбардировщик аналогичного назначе 
ния, на с крылом обратной стреповидно. 
стью 19° 50 мин. *140\-1” прошел завод 


ские испытания. Самолет, оснащенный 
отечественными двигателями ТКРД-01 
взлетной тягой по 3300 кгс, при весе 
20798 кг развил максимальную скорость 
902 км/ч на высоте 5000 м. Ожидалось 
что бомбардировщик сможет развить ско- 
рость, соответствующую числам М=0,92- 
0,85, но при условии, если удасться спра- 
виться с дивергенцией крыла. Так, что 
особых преимуществ применение стре- 
повидного крыла на Ил-28 по сравнению 
спрямым не давало 

Особое место в истории Ип-28 зани- 
мает оснащение его реактивными снаря 
дами. В 1951 году на Ип-28 предлагапи 
разместить управляемые ракеты Г-300 
кпасса “воздух-воздух” системы ПВО 
"Беркут". Однако недостаточное время 
барражирования машины не позволило 
реализовать эту идею 

Год спустя, по одному Ил-28 оснас- 
тили пусковыми устройствами для тур- 
бореактивных снарядов ТРС-190 иАРС- 
212. После заводских испытаний самопе- 
ты передали в НИИ ВВС, но они, хотя и 
показали удовлетворительные результа- 
ты, таки не получили распространения 

Как ни странно, но эта идея возроди- 
пась во второй половине 1960-х годов 
После советско-китайского вооруженного 
конфликта на острове Доманском часть 
сохранившихся бомбардировщиков пред- 
ложили переделать в вариант штурмови- 
ка Ил-28Щ, оснастив его двумя артилле 
рийскими батареями в носовой части фю- 
зеляжа (на месте штурмана) и в бомбо- 
отсеке, а также разместив под крылом 12 
пилонов (по одному между фюзеляжем и 
мотогондолами и по пять под отьемными 
частями крыла) для бомбово-ракетного 
вооружения. Для испытаний на авиаре- 
монтных предприятиях ВВС переобору- 
довали две машины, но дальше опытов 
дело не пошло. Один из штурмовиков 
закончил свои жизненный цикл на свал- 
ке Пипецкого Центра боевого применения 
и переучивания летного состава, а дру 
гой - на задворках аэродрома Бердск (Но: 
восибирск) 

Учитывая, что к этому времени вы- 
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пуск двигателей ВК-1 прекратился, а ос- 
тавшийся их ресурс был небольшим, то 
вполне логичным выглядит версия, хо- 
дившая среди авиаторов, об одноразовом 
использовании Ил-28Ш. Получалось, что 
самолет, если не погибнет в бою, то, во 
всяком случае, больше не взлетит. 

Для эксплуатации Ил-28 с аэродро- 
мов, не имевших искусственных взлетно- 
посадочных полос, в начале 1950-х годах 
под руководством Башта и Голубкова на 
заводе №279 разработали для разведчи- 
ка Ил-28Р гусеничное шасси с резиновы- 
ми траками. Основанием для этого стало 
соответствукицее постановление прави- 
тельства. Документом предлисывалось 
предъявить машину на государственные 
испытания в декабре 1952 года, но рабо- 
ту до конца так и не довели. 

Для летных исследований системы 
дозаправки топливом в полете на базе Ил- 
28 создали петающую лабораторию. На 
этой же машине испытали макетный ва- 
риант системы управления положением 
конуса шланга с помощью кольцевого 
руля. В работе участвовапи инженеры 
В.Д Курбесов, ГШ.Меерович, а также пет- 
чики-испытатели П.И.Казьмин, А.С.Му- 
хин и другие. 

На летающей паборатории Ил-28Р от- 
рабатывали ЖРД РУ-013 (ведущие инже- 
нер В.И.Баранов и летчик П.И.Казьмин). 

После пусков с бомбардировщиков 
Ту-2 крылатую ракету “Щуку-А” дорабо- 
тали для применения с Ил-28. По итогам 

14 пусков, выполненных осенью 1952 года 
сИл-28, сделапи вывод, что вероятность 
поражения цели в зависимости от даль- 
ности изменялась от 0,51 до 0,57. Мак- 
симальная же дальность стрельбы не 
превышала 30 км. 

На основании сентябрьского 1954 
года постановления Совета министров 
СССР выпустили партию “Щук-А” для 
войсковых испытаний. Из запланирован- 


оборудования и вооружения это был уже 
другой самолет, сохранивший лишь об- 
лик ИЛ-28. 

В сентябре 1967 года на испытания 
поступил носитель ядерного оружия, с ко- 
торого в декабре 1968-го сбросили атом- 
ную бомбу. В 1970-м разработали такти- 
ческий фоторазведчик НР-5 с двумя аэро- 
фотоаппаратами и дополнительными топ- 
ливными баками на законцовках крыла, 
поступивший на вооружение в 1977 г. На 
заводе в Харбине с 1970 года строили и 
учебно-тренировочный вариант Н.-5 (вы- 
пущено 187 машин). 

Как минимум, шесть боевых Н-5 и 
учебных Н.-5 приобрела Румыния. Види- 
мо, эти машины летают в Румынии и по 
сей день. 

С 1960 года в Финляндии эксплуати- 
ровапи четыре Ил-28, видимо, подарен- 
ных советским правительством. Две из 
этих машин использовали для буксиров- 
ки мишеней, а остальные для наблюде- 
ния за ними. В 1955-м Египту передали 
30 Ил-28. В Польшу первые “Илы” посту- 
пилив 1952-м. В Чехословакии бомбар- 
дировщики Ип-28 получили обозначение 
В-228. 

Кроме этих стран машины можно 
было встретить в Алжире, Афганистане 
Болгарии, Венгрии, Въетнами, ГДР. Индо- 
незии, Ираке. Северном и Южном Йеме- 
не, Северной Корее, Кубе, Марокко, Ни- 
герии, Румынии, Сирии и Сомали. 

До наших дней дожили несколько Ил- 
2Ви Ил-28У. В российских музеях, не счи- 
тая планеров, установленных на поста- 
ментах, сохранилось. по меньшей мере, 
четыре машины и все в нелетном со- 


стоянии: в музеях Монино, на Ходынке 
(Москва). Краснодаре (Ип-28У) и в Во- 
логде (дом-музей С.В.Ильюшина). Мож- 
но их увидеть в музеях Германии, 
Польши, Китая и Чехии (Кбелице), 
Говоря об эксплуатации Ип-28 за ру- 
бежом, нельзя обойти вниманием его, 
хотя и незначительное боевое примене- 
ние, поскольку у себя на родине возмож- 
ности бомбардировщика проверялись 
лишь на полигонах. Наиболее полно воз- 
можности боевой машины проявились во 
время войны в Афганистане, причем во- 
евали на них не советские, а афганские 
экипажи из 335-го смешанного авиапол- 
ка, в котором числилось до 32 машин. 
Ил-28 оказался самым подходящим для 
действий в горной местности. 


Краткое техническое 
описание Ил-28 


Для изготовления фюзеляжа, крыла 
и оперения применен в качестве основ- 
ного материала алюминиевый сплав 
Д16т. 

Каркас фюзепяжа состоит из штам- 
пованных шпангоутов и стрингеров, изго- 
товленных из прессованных профилей, 
Обшивка выполнена из листов толщиной 
1-1,5 мм. Каркасы фонарей кабин отли- 
ты из электронного сплава. Лобовые стек- 
ла кабины стрелка выполнены из прозрач- 
ной брони. Остальные стекла кабин - из 
силикатного и органического стекла раз- 
ной толщины. 

Кабины экипажа герметизированы уп- 
лотнительными пленками между склепы- 


Основные данные семейства самолетов Ил-28 


Ил-28 Ип-28 Ил-28У Ил-28Т Ил-28РМ Ил-28Р 


Двигатели 
Валетная тяга, кгс 


РД-45Ф ВК-1 ВК-1 ВК-1 
2х2270 2х2700 2х2700 2х2700 


ВК-5 — ВК- 
2х3100 2х2700 


ных для переоборудования в носители 21,45 21,45 21,45 21,45 21,45 21.65 
крылатых ракет двенадцати Ил-28, “Щу- з 18° 18 18 18 18 18 
ками" оснастили лишь две машины. На | 62 62 62 62 62 62 
их долю и выпала вся тяжесть “борьбы 608 — 608 608 — 60,8 60,8 — 60,8 
с наземными целями на полигоне 6-го 
ГосНИИ ВВС во Владимировке (ныне г.Ах- 17500 
тубинск Астраханской области). й 20000 
Поставки Ил-28 за рубеж, видимо, на- > 
чались с Китая. В ходе эксплуатации са- ь .. 
мопетов в Харбине организовали их ре- 
монт с изготовлением не только запасных 
частей, но и кормовых установок Ил-КбМ. 
Вте годы этот Ил-28 считался одним из 
лучших самолетов НОА и не удивитель- 
но, что спустя немногим более 10 лет на 


18400 
21000 

12890 
6600 


17525 18760 
21620 
13370 


6475 


19850 
- 24220 
11745 - 
5480 8150 
750 
843 
12000 


800 
900 
12300 


800 
877 
11900 


8957 910 
123002 


2810 

1150- 

570% 
990 


2370 

875- 
1150 

<1170 


2260 4005 
780 1395 


водство бомбарди 

нием Н-5 (“Харбин-5”). На постройку пер- 
вых двух машин ушло почти два года. 
Первый полет одного из них состоялся 25 
сентября 1966-го и в апреле следующего 
года сборочный цех предлриятия начали 
покидать серийные машины. По составу 


825 * 


Примечание. 1) С торпедой весом 1073 кг. 2) Заводские испытания. 3) С 


перегрузочным весом. С ускорителями при нормальном весе разбег не превышал 
650 м. 4) С подвесными баками. 5) Длина по законцовке киля, длина фюзеляжа - 
17,65 м. 








КРЫЛЬЯ РОДИНЫ 10-2003 9 


ваемыми листами. Все вводы в кабине 
(трубопроводов, тросовых проводок и 
тяг) герметизированы. Стенки кабин теп- 
позвукоизолированы материалами 
АТИМ-1 и АНЗМ. В хвостовой части фю- 
зеляжа находился отсек тормозного па- 
рамиота. 

Двухлонжеронное моноблочное крыло 
с углом установки 3° (угол поперчного 
\=38 мин. ) набиралось из профилей СР- 
5С относительной толщиной 12%. Его 
набор (включая полки лонжеронов) вы- 
полнен из дюралюминиевых прессован- 
ных профилей. Для сборки крыла лонже- 
роны разрезаны вдоль по размаху: верх- 
няя и нижняя половины их соединены 
между собой болтами. 

Механизация крыла состояла из про- 
стых закрылков площадью 7,45 м”, откло- 
нявшихся на взлете на угол 20 °, а при 
посадке - на 50°. 

Нервюры состоят из балочек. образу- 
ющих верхнюю и нижнюю половины про- 
фипя. Крыло обшито пистами толщиной 
от 2 до 4 мм. Элероны и закрылки - цель- 
нометалпические. 

Конструкция оперения аналогична 
крылу. Рули - цельнометаллические. Вер- 
тикальное и горизонтальное оперение на- 
биралось из симметричных профилей 
МАСА-00 относительной толщиной 12 и 
11% соответственно. Угол стреловиднос- 
ти (по линии фокусов) киля - 41°и стаби- 
пизатора - 30°. Углы отклонения руля по- 
ворота от 25 до -25°, руля высоты - от 32° 
до -13,5°. 

Двигатели ВК-1 установлены под кры- 
лом в удобообтекаемых гондопах. Лег- 
косъемный капот передней части гондо- 
лы обеспечивает хороший доступ к агре- 
гатам двигателей. 

Мягкие протектированные топливные 
баки общей емкостью 7908 л размещены 
внутри фюзеляжа. Масло заливается в 
особый резервуар. принадлежащий дви- 
гателю. 

Двигатель запускается с помощью 
электростартера. Управление дроссель- 
ными кранами (газом) и выключением 





двигателей - тросовое. Все управление, 
а также контрольные приборы сосредо- 
точены в кабине летчика. 

Шасси - трехкопорное с воздушно- 
масляной амортизацией. Амортизаторы 
заполняются спирто-глицериновой сме- 
сью Ил-660. 

Передняя опора со спаренными коле- 


` сами размером 600х180 мм убирается на- 


зад в фюзеляжный отсек. Ход амортиза- 
тора 400 мм. 

Главные опоры с тормозными коле- 
сами размером 1150х355 мм расположе- 
ны под крылом по оси двигателей и уби- 
раются вперед (по полету) в гондолы ТРД. 
Ход амортизатора 300 мм, 

Давление в пневматиках колес глав- 
ных опор (при нормальном полетном весе 
- Тк/см?и 8 кг/см?, а в пневматиках пе- 
редних колес - 4 кг/см”. 

Система управления уборкой и вы- 
пуском шасси - воздушная, а тормозами 
и закрылками - гидравлическая, В гидро- 
систему заливается окопо 45 л жидкости 
МВП, которая подается гидронасосом, 
установленным на левом двигателе. Ис- 
точниками сжатого воздуха служат комп- 
рессоры, размещенные на двигателях, и 
баллоны. 

Выпуск шасси дублируется независи- 
мой системой от отдельного аварийного 
баллона. Для аварийного торможения и 
выпуска закрылков предусмотрена воз- 
душная система. Краны и приборы управ- 
ления шасси, закрылками и тормозами 
помещены на левом пульте в кабине лет- 
чика. Для аварийных торможения и вы- 
пуска закрылков предусмотрена воздуш- 
ная система. 

Краны и приборы управления шасси, 
закрылками и тормозами размещены на 
левом пульте в кабине летчика. 

Управление самолетом - смешанное. 
К элеронам по крылу проложены жесткие 
тяги. Рули высоты и поворота соедине- 
ны с промежуточными хвостовыми качал- 
ками и жесткими тягами, на остальных 


участках проводки управление тросовов. 
Триммеры руля высоты имеют тро- 
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совую проводку и передаточные шесте- 
ренчатые механизмы. Управление трим- 
мерами руля поворота и элеронов - с 
помощью элетропривода. На земле рули 
стопорятся. 

На борту самолета имеются два ге- 
нератора ГСР-9000, установпенные на 
двигателях, а в фюзеляже - два аккуму- 
лятора 12-А-30. 

На самолете предусмотрены команд- 
ная РСИУ-ЗМ и связная радиостанции, 
автоматический радиокомпас АРК-5, ра- 
диовысотомеры РВ-2 малых и РВ-10 
больших высот, радиопокационный при- 
цел ПСБН-М, устройство слепой посад- 
ки "Материк” и ответчик “свой-чужой” 
СРО. Имеется также переговорное уст- 
ройство СПУ-5 для трех абонентов. 

Аэронавигационное оборудование 
обеспечивало самолетовождение в слож- 
ных метеоусловиях и ночью. Для этого 
имелись авиагоризонт АГК-47Б, гиропо- 
лукомпас ГПК-46, дистанционный гиро- 
магнитный компас ДГМК-3, компас КИ-11, 
навигационный визир АБ-52, указатели 
скорости КУС-1200 и числа “М” МА-0,095, 
высотомер ВД-17, указатель поворота УП- 
2, часы АВР-М, АЧХО и другие приборы. 

Кроме этого, имелся автопилот АП- 
5, облегчавший работу летчика в гори- 
зонтальном полете и штурмана - при бом- 
бометании. 

Из специального оборудования име- 
лись системы вентиляции, отопления и 
нагнетания воздуха в гермокабыны. На 
малых высотах последнее осуществля- 
лось с помощью скоростного напора, а 
свыше 2000 м - от компрессоров ТРД. 

В состав высотного оборудования так- 
же входили теплообменники и воздухопо- 
погреватели. Контрольные приборы, тер- 
мометры и предохранительные клапаны 
находились в кабинах летчика и стрелка, 

Стрелковое вооружение включало две 
установки: переднюю с двумя неподвиж- 
ными и кормовую (Ил-Кб) с парой дис- 
танционно управляемых пушек НР-23 ка- 
либра 23 мм. Управление поворотом ору- 
жия установки Ил-Кб производилось 
стрелком с помощью следящей потенци- 
ометрической системы, связанной с гид- 
равпическим приводом. 

Бомбардировочное вооружение пре- 
дусматривало внутреннюю подвеску бомб 
различного калибра вплоть до ФАБ-3000. 
При этом бомбы калибра до 500 кг под- 
вешивались на кассетных держателях, а 
свыше - на балочных. В бомбоотсеке раз- 
мещались 12 ФАБ-100 ипи 8 ФАБ 250М46 
ипи две ФАБ-500М46 или по одной ФАБ- 
1500М46 (ФАБ-3000М46). 

Управление створками бомбоотсека 
осуществлялось от бортовой воздушной 
сети. Для аварийного управления створ- 
ками предусмотрели специальный бал- 
лон сжатого воздуха. 


Ил-28 - экспонат Монинского музея 
ВВС. 
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Владимир ИВАНОВ, 
СЕРИИНЫЕ МОДИФИКАЦИИ 
ИСТРЕБИТЕЛЯ И-5 


Истребитель И-5 сыграл большую 
роль в развитии самолетостроения и в 
Военно-Воздушных Силах СССР В тече- 
ние ряда лет он строился серийно, око- 
ло десяти пет применялся в ВВС. 

Несмотря на обилие публикаций, све- 
дения о серийных модификациях путан- 
ные, противоречивые и, главное, непол- 
ные. Они обычно сводятся к двум: с ин- 
дивидуальным капотажем головкой ци- 
пиндров мотора и скольцом Тауненда. 
Однако это не так. 

Внимательное изучение опублико- 
ванных позволяет выявить 
ряд отличий в серийных самолетах, а 
знакомство с материалами архивов - 
определить особенности конструкции 
каждой модификации, историю ее сазда- 
ния, производства. Результаты этих ис- 
спедований и предлагаем читателю. 

Первый опытный экземпляр истре- 
бителя проектировался в тюремных ус- 
ловиях. В его основу положили эскиз- 
ный проект заключенного Н.Н.Поликар- 
пова. Большой вклад в создание маши- 


ны внес Д.П.Григорович, другие заклю- 
ченные конструкторы. 

27 апреля 1930-го новый самолет с 
высотным двигателем воздушного ох- 
паждения «Юпитер-\У!» доставили на 
аэродром. На его киле в центре красной 
звезды красовались затейливо пере- 
плетенные литеры ВТ, а в нижних лучах 
звезды две маленькие единицы, что со- 
ставляло условное обозначение само- 
лета - ВТ-11. Буквы расшифровывались 
просто: внутренняя тюрьма. Спустя два 
дня летчик Б.Л.Бухгольц совершил на 
истребителе первый полет. 

Вскоре начапись испытания второ- 
го экземпляра самопета с отечествен- 
ным высотным мотором М-15 (2М-15) 
конструкции А.А.Бессонова. Машина 
имела название «Подарок Х\Л партсъез- 
ду». Испытания этого варианта оспож- 
нялись частыми отказами двигателя. 
Тем не менее, в октябре 1930-го пост- 
роили еще один экземпляр с мотором 
2М-15. 

Уже поспе первых полетов ВТ-11 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ЛЕТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ПЕРВЫХ ВАРИАНТОВ ИСТРЕБИТЕЛЯ И-5 


Опытный | Опытный | Опытный | Головной 
с о с Юпм И-15 и-5 


С ПОБЕРИ СИЕ 


Макс. скорость, км/ч 
на высоте 3000 м 
на высоте 5000 м 


ее набора выоты 5000 м, 


РЕИИВИИИНИИ на высоте 1000 м, сек. 
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стало ясно, что получился хороший ис- 
требитель. По разным причинам заку- 
пить за границей сравнительно большие 
партии моторов «Юпитер-МИ» и лицен- 
зию на его производство не удавалось. 
Аналогичные переговоры по невысот- 
ному мотору «Юпитер М!» оказались 
бопее успешными. 

Поэтому 13 сентября 1930-го новый 
истребитель под маркой И-5 решили за- 
пустить в серийное производство с мо- 
тором «Юпитер-\М!», хотя по планам 
опытного строительства предполага- 
лась постройка с отечественным дви- 
гатепем М-15 (2М-15): испытания М-15 
(2М-15) на стенде и в воздухе показали, 
что потребуется время на доводку его 
до надлежащей степени надежности. 


в красный цвет. Он имел название * 
«Клим Ворошилов». Отметим, что этот 
самолет после завершения испытаний 
был передан начальнику ВВС Я.И.Алкс- 
нису, который потом долго совершал на 
нем инспекционные полеты. «Клим Во- 
рошилов» считался эталоном для пост- 
ройки московским заводом №39 войс- 
ковой серии из9 машин. 

Войсковая серия была готова в на- 
чале ноября 1930-го. В ее постройке по 
кооперации участвовал и завод №1, на 
котором уже завершались подготови- 
тельные работы по организации серий- 
ного выпуска истребителя И-5. 

Войсковые испытания И-5 прохо- 
дилив 73-м отряде 5-й авиабригады в 
Киеве с ноября 1930-го по январь 1931 
г. В отчете об их проведении отмеча- 
пось, что валет и посадка просты, что 
самолет обладает хорошей маневрен- 
ностью, управляемостью, устойчивос- 
тью, может использоваться с неболь- 
ших площадок. 

Выявились и недостатки - не очень 
прочный пол кабины, загазованность ее 
выхлопными газами и др. Наиболее не- 
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тнт 
для испьитаний реактивных 
снарядов. 


приятной из них являлась неустоичи- 
вость пути при пробеге, приводившая к 
неуправляемому развороту и зачастую 
кполомке шассм. 

Несмотря на отдельные недостатки, 
выявленные на заводских и войсковых 
испытаниях, в целом по своим летным 
характеристикам И-5 соответствовап 
мировому уровню развития авиации. 

Конструкция самолета была сме- 
ный из труб. Его передняя часть до ка- 
бины пилота обшивалась дюралевыми 
листами, хвостовая часть - полотном. 

Лонжероны крыла - коробчатые, де- 
ревянные. Профиль крыла был типич- 
ным для многих поликарповских машин 
той эпохи - Геттинген (Прандтль) 436. 
Верхнее крыло имело размах 9,65 ми 
силовой набор из 20 нервюр, нижнее, 
соответственно, размах 7,02 ми 15 не- 
рвюр. Передняя кромка обшивалась 
дюралем. Использовалось шасси с ре- 
зиновой амортизацией. 

Вооружение состояпо из двух пуле- 
метов ПВ-1, расположенных вблизи ка- 
бины по бортам фюзеляжа ниже строи- 
тельной оси. Стволы пулеметов входи- 
ливдлинные прорези, тянувшиеся к ка- 
поту мотора. В перегрузку можно было 
подвесить две бомбы по 10 кг 

Капот двигателей «Юпитер», уста- 
новленных на опытных экземплярах ВТ- 
11, «Клим Ворошипов» и первых серий- 
ных имел индивидуальные обтекатепи 
головок цилиндров. На опытном экзем- 
пляре с мотором М-15 (2М-15) стояли 
кольцо Тауненда, а также обтекатели на 
копесах, что потом было принято и для 
серийных машмн. 

Для организации серийного произ- 
водства быпо создано специальное 
бюро внедрения во главе с И.М.Костки- 
ным, прекрасным технолюгом. Первона- 
чально выпуск И-5 предполагался на 
заводе №1. 

Несмотря на то, что заказ на пост- 
ройку И-5 был дан заводу №1 еще в сен- 
тябре 1930-го, кконцу года ни одного ис- 
требителя не сдали заказчику. В декаб- 
ре 1930-го руководство ВВС констати- 
ровало: «...Производство самолетов на- 
хадится в зачаточном состоянии и все 
прежние сроки давно прошли». 

По результатам испытаний войско- 
вой серии в конструкцию серийного ис- 
требителя И-5 внеспи некоторые изме- 
нения. За кабиной пипота появился гор- 
батый заголовник. Технологические из- 
менения были бопее значительными, но 
не менявшими внешний облик самоле- 
та. Такв декабре 1930-го появипся так 
называемый эталон для серии 1931 г. 
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И именно машины этого типа нача- 
ли выходить из сборочного цеха завода 
№1 в 1931 г. 

Первого мая 1931-го в воздушном 
параде над Красной площадью пролете- 
линаИ-5, демонстрируя высший пило- 
таж, АБ.Юмашев и А.Ф. Анисимов 

Врукахопытных пилотов машина бе- 
зупречно выполняла все фигуры выс- 
шего пилотажа. Великолепный летчик 
А.Ф Анисимов часто пилотировал само- 
лет на предельно малой высоте. Он по- 
гибв августе 1934-го, выполняя подряд 
три петли с выходом у самой травы. 
Завершая последнюю, он увидел пере- 
секающий ему путь разведчик Р-5. Ук- 
лониться от самолета на малой высоте 
летчику не удапось... 

Наистребителях И-5 летала первая 
внашей стране пилотажная группа, орга- 
низованная летчиком-испытателем 
В.Степанченком. 

Государственные испытания истре- 
битель проходил с июля по август 1931- 
го, с положительной оценкой. По их ре- 
зультатам был сделан вывод о целесо- 
образности принятия самолета на воо- 
ружение ВВС РККА. Практически эта ре- 
комендация «задним числом» официаль- 
но утверждала ранее принятые соот- 
ветствующие решения. 

С конца 1931-го на серийные И-5 
вместо мотора «Юпитер-\М» стал ус- 
танавливаться его отечественный пи- 


цензионный М-22 (главный конструктор 
А.А.Бессонов). 

Интересно отметить, что после 
того, как творческие пути Григоровича 
и Поликарпова разошлись, текущие ма- 
териалы по эксплуатации самолета в 
части вооружения и оборудования ка- 
бины пересылались Дмитрию Павлови- 
чу, а в части конструкции фюзеляжа, 
планера, управления Николаю Никопае- 
вичу. По-видимому, такое разделение 
соответствовало их вкладу в разработ- 
ку конструкции самолета 

С августа 1931-го Н.Н.Поликарпов 
начал разработку нового варианта ис- 
требителя, который в конце года полу- 
чил обозначение «эталон 1932 года». В 
его конструкцию ввели кольцо Таунен- 
да, новый маслобак, новые патронные 
ящики. 

По предложению известного летчи- 
ка и инженера изНИИ ВВС И.Ф.Петро- 
ва, для устранения неустойчивости 
пути при пробеге были изменены раз- 
меры подкоса и основной стойки шас- 
си, костыль сделапи управляемым. 

В инструкции по эксплуатации само- 
лета указывалось: «С зажатым управ- 
лением самолет идет устойчиво по го- 
ризонту... Нагрузки на ручке и на ноге 
незначительные... Виражи и восьмерки 
выпопняются на самолете просто и без 
усилий... На всех фигурах и эволюциях 
самолет отличается легкостью управ- 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ И-5 
РАЗЛИЧНЫХ МОДИФИКАЦИЙ 








Вес пустого, кг 


Макс. скорость на высоте, км/ч 
на высоте 3000 м 
на высоте 5000 м 





Вираж на высоте 1000 м, сек. 














ления (незначительные нагрузки на ры- 
чаги управления) и простотой выпол- 
нения любого маневра, имея большой 
запас рулей». 

Бюро внедрения организовало се- 
рийную постройку эталона 1932-го на 
московском заводе №1. Хотя истреби- 
тель был ориентирован на использова- 
ние мотора М-22, ввиду недостаточных 
пока объемов производства последне- 
го, на многие экземпляры устанавлива- 
ли двигатель «Юпитер М». 

Предпринималась попытка серийной 
постройки И-5 с мотором М-15 (2М-15) 
на Харьковском авиационном заводе и 
эталона 1932-го на заводе №22 в Фи- 
лях. От варианта с мотором М-15 (2М- 
15) пришлось отказаться, ввиду нена- 
дежной работы двигателя. В итоге пос- 
ле тщательного анализа различных ва- 
риантов организации серийного выпус- 
ка решили остановиться на новом за- 
воде №21 в г.Горьком, где Бюро вне- 
дрения провело тщательную подготов- 
ку производства, разработало полный 
комплект рабочих чертежей. 

Таким образом, эталон 1932-го се- 
рийно строился на авиационных заво- 
дах №1 и №21. 

Предполагалось, что завод №21 в 
1932-м сможет выпустить 276 И-5, од- 
нако к концу года, благодаря героичес- 
ким усилиям коллектива, удалось пост- 
роить только десять первых серийных 
экземпляров. Причина понятна: неосво- 
енное производство, и главное - низкая 
квалификация рабочих недавно открыв- 








шегося завода. 

Несмотря на хорошие пилотажные и 
эксплуатационные характеристики са- 
молета, в Управлении ВВС продолжали 
считать, что требуется улучшить што- 
порные свойства машины за счет вве- 
дения управляемых поворотных стоек, 

Такую работу в конце 1932-го пред- 
ложили выполнить Н.Н.Поликарпову. Пе- 
редняя стойка коробки крыльев была не- 
сколько расширена, установлена на оси, 
увязана с системой управления. Нико- 
лай Николаевич решил не ограничиться 
только решением этой задачи. Для 
уменьшения аэродинамического сопро- 
тивления самолета он оптимизировал 
форму кольца Тауненда. 

На истребителе установили обтека- 
тели на колесах. металлический винт, 
новый подогреватель карбюратора, но- 
вый бензиновый насос типа «Хорнет», 
четыре синхронных пулемета ПВ-1 (из 
них два сверху фюзеляжа), были сде- 
ланы и другие улучшения. В результате 
максимальная скорость истребителя 
возросла до 286 км/ (см.табп.2). Полет- 
ная масса увеличилась до 1414,5 кг. ско- 
роподъемность несколько снизилась. 

Истребитель получил обозначение 
И-5 эталон 1933-го. Иногда он еще обо- 
значался и как И-5бис. 

Серийную постройку организовали 
на заводе №21, ибо завод №1 высво- 
бождался для производства другой тех- 
ники, Так как производство И-5 нача- 
лось на заводе только в 1932-м, вне- 
дрение в серию И-5 бис проходило мед- 








ВЫПУСК ИСТРЕБИТЕЛЕЙ И-5 ПО ГОДАМ 








Современная реплика знаменитого 
истребителя 


ленно. 

Сказывалась и низкая культура про- 
изводства. Перетяжеление достигало 
17,7 кг, что вызывало неудовольствие 
руководства ВВС. В материалах Науч- 
но-технического комитета ВВС указы- 
валось, что завод №21 не выполнил тре- 
бований по облегчению веса конструк- 
ции серийных И-5бис. Часть машин вы- 
пускалась с нормальной (без поворота) 
передней стойкой бипланной коробки 

Фактически сдача заказчику И-5бис 
началась со второй половины 1933-го. 
Завод выпустил 321 самолет в 1933-м. 
Косожалению, определить, какой процент 
изних составлял эталон 1932-го, а ка- 
кой эталон 1933-го - не представляется 
возможным. В 1934-м производство И- 
5 прекратили. Всего за указанные годы 
завод №21 построил 661 машину, завод 
№1 - 142, а завод №39 - 13 (см.табли- 
цу). Общее число построенных боевых 
истребителей достигало 816 штук. 

Первые И-5 начали поступать на во- 
оружение ВВС со второго квартала 
1931-го. По состоянию на 1 октября того 
же года в ВВС РККА насчитывалось 54 
И-5, ана 1 января 1933-го - 348. В 1936- 
м их уже начали снимать с вооруже- 
ния. В 1938-м в ВВС Забайкальского 
военного округа имелось шесть машин, 
Киевского - 10, Закавказского - 3, Ле- 
нинградского - 8. 

В апреле 1940-го в списках самолет- 
ного парка ВВС числилось 238 И-5, ис- 
пользовавшихся в летных школах. В 
ВВС ВМФ смена парка проходила более 
медленно. В 1935-м в составе ВВС фпо- 
та имелось 73 машины, годом позже - ° 
152 (изних 41 на Черном море, осталь- 
ные - на Тихом океане); в январе 1940- 
го 31 машина находилась в частях фпо- 
та и 20 - в училищах морской авиации. 

Не буду останавливаться на служ- 
бе И-5 в составе ВВС, на их примене- 
нии в годы Великой Отечественной вой- 
ны. Это тема для отдельных статей. 
Отмечу только, что кроме боевых мо- 
дификаций существовала еще одна - 
учебно-тренировочная. 

В 1934-м на заводе №21 А.А.Боров- 
ковиИ.Ф.Флоров на базе И-5 создали 
двухместный учебно-тренировочный 
самолет УТИ-1. Кабину пилота сдвину- 
ли вперед и за ней на расстоянии 0,8 м 
установипи другую. Верхние пулеметы 
сняли. Летные характеристики из-за 
возросшего взлетного веса ухудшились, 
но оставались вполне приемлемыми 
для тренировочной машины. Всего на за- 
воде №21 построили 20 УТИ-1, 

На этом серийный выпуск И-5 пре- 
кратили: горьковский завод №21 пере- 
ходил на производство новой, более со- 
вершенной техники. 
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НОВАЯ АВИАЦИОННАЯ ТЕХНИКА 





Кабина пилотов и входная дверь 
пассажирского салона 


СМ-17 “Мрег” 


Турбовинтовой самолет общего назначения СМ-17 “\Мрег” со- 
здан путем глубокой модификации известного американского са- 
молета Р'рег РА-31Р по техническому заданию швейцарской фир- 
мы "гигасот Сепега! МазсНтегу”. Выпуск самолета осуществля- 
ется Смоленским авиационным заводом, 

При модернизации самолета РА-31Р были демонтированы с 
крыла два поршневых двигателя “Лайкоминг” мощностью по 425 
л.с. и установлен один турбовинтовой двигатель “Вальтер” М-601Е 
мощностью 750 л.с. по центру фюзеляжа. Кроме того, на самолет 
установлена новая современная авионика, система кондициони- 
рования, противообледенительная система, гидравлическая сис- 
тема ит.д. Произведенная модификация позволила снизить массу 
пустого самолета более, чем на 400 кг, существенно улучшить его 
летно-технические и экономические характеристики. 

Самолет СМ-17 “Мрег” может перевозить шесть-семь пассажи- 
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КОМПОНОВОЧНАЯ 
СХЕМА САМОЛЕТА СМ-17 








1- воздушный винт \-510, 2 - двигатель М-601Е, 3 - система пожаротушения, 4 - противопожарная перегородка, 5 - 
электрооборудование, 6 - электрическая аккумуляторная батарея 20НКБН-25, 7 - гидравлическая система, 8 - герметичная 
перегородка, 9 - приборная доска, 10 - управление, 11 - пассажирский салон, 12 - входная дверь (слева), 13 - багажное отделение, 
14 - кондиционер, 15 -кислородная система, 16 - пилотажно-навигационное оборудование, 17 - хвостовое оперение, 18 - хвостовой 
аэронавигационный огонь, 19 - главные опоры шасси, 20 - носовая опора шасси. 
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ров или груз весом до 1200 кг на расстояние более 2500 км при 
высоте полета до 7500 метров с крейсерской скоростью до 430 
км/ч в любое время суток, в простых и сложных метеоусловиях. 

Экипаж самолета - один или два пилота. Самолет оборудован 
туалетом, мини-баром, спутниковой телефонной и факсимильной 
связью, имеет все условия для работы и отдыха во время поле- 
тов. 

Использование планера самолета РА-31Р позволило получить 
надежный, современный, конкурентоспособный на рынке России, 
Европы и других стран турбовинтовой самолет с высокими летно- 
техническими характеристиками и низкой себестоимостью летно- 
го часа. 








ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ДАННЫЕ С ДВИГАТЕЛЕМ М- 





601Е МОЩНОСТЬЮ 750 Л.С. 
Макс. взлетная и посадочная масса, кг 3300 | 
Масса пустого самолета, кг 1750 | 
Макс. коммерческая нагрузка, кг 1000 
Запас топлива, кг 820 
Экипаж, чел. 1-2 
Число пассажиров, чел. 6-7 
Площадь крыла, м? "Др. 
Крейсерская скорость, км/ч 

на высоте 3000 м 430 

на высоте 6000 м 405 

Потолок, м 7000 


Дальность с полным запасом топлива 
и резервом топлива на 40 минут, км 
с коммерческой нагрузкой 480 кг 





на высоте 5000 м 2760 | 
с коммерческой нагрузкой 680 кг на высоте 

3000 м 2200 

Макс. продолжительность 

полета, ч 8 


Скороподъемность у земли при макс. массе 
на номинальном режиме работы 

двигателей, м/с 8,6 
Скорость сваливания в посадочной 
конфигурации при макс. масса 


самолета, км/ч 120 
Разбег, м 460 
Пробег с реверсом тяги, м 350 
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Кероло 1! 





Михаил КОСАРИК 


РЕАКТИВНЫЙ “КАНАДЭР” 


Среди региональных самолетов с 
чиспом мест до 100 за прошедшее деся- 
тилетие большими темпами стала рас- 
ти доля реактивных машин. Первым из 
них и стал “Ридженал Джет" (СВ) фир- 
мы "Канадэр", история которого началась 
в 1979-м. 

Корпорация “Бомбардье” 14 марта 
1980 г. формально приступила к разра- 
ботке реактивного региональого самоле- 
та "Челленджер"-Е (С1-610Е), представ- 
ляющего собой удлиненный вариант “Чел- 
ленджера” 600/601 с крылом увеличен- 
ного размаха. Его программу впервые 
объявили 3 июля 1979 г. 

На нем предполагалось установить 
два ТРДД фирмы “Дженерал Электрик” 
СЕ СЕ34 вместо “Авко Лайкоминг” АСЕ- 
5021. и внедрить ряд усовершенствова- 
ний, включая вертикальные аэродинами- 
ческие поверхности на крыле, а также 
увеличить максимальную взлетную 
массу. Пассажировместимость состав- 
ляла 15 человек в корпоративном вари- 
анте и 35-40 человек - для авиакомпа- 
ний, Цена самолета составляла 8.25 млн. 
долл. 

Однако в августе 1981-го работы по 
программе свернули, т. к. увеличение 
максимальной взлетной массы в соче- 
тании с ТРДД СР34 привело к ухудшению 
его характеристик, а цена возросла до 
9,9 млн. долл. Кроме того, для сохране- 
ния характеристик потребовалась бы 
серьезная переделка крыла, доводка 
ТРДД и повторная сертификация само- 
лета и ТРДД. 

К тому времени имелось 49 заказов 
на самолет С|-601Е, которые предпола- 
галось переоформить на уже имевший- 
ся С1-600 (с ТРДД АЕЕ-5021.) и С1-601 (с 
ТРДД СЕ-34), находившийся в разработ- 
ка, Однако корпорация не теряла надеж- 
ды на усовершенствование "Челлендже- 
ра”. В октябре 1986-го на встрече Ассо- 
циации региональных авиакомпаний 
США, проходившей в Лас-Вегасе, фирма 
“Канадэр”, входящая в состав "Бомбар- 
дъе", объявила о проекте регионального 
самолета С1-601К.), представлявшего 
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собой удлиненный вариант "“Челлендже- 
ра” для перевозки 44 пассажиров. 

Проект был обусловлен возможнос- 
тью появления рынка региональных са- 
мопетов с ТРДД в классе на 30-50 мест. 
В результате дерегулирования воздуш- 
ного транспорта в США и позднее в Ка- 
наде число региональных авиакомпаний 
сократилось примерно с 250 до 50, что 
позволило уцелевшим авиакомпаниям 
окрепнуть в финансовом отношении и 
создать альянсы с крупными авиаком- 
паниями с целью выполнять рейсы из 
узловых аэропортов последних, В то 
время имелось несколько типов турбо- 
винтовых самолетов такого класса, 
имевших сходные характеристики. Рас- 
тущее предпочтение пассажиров само- 
плетам с ТРДД обусловило появление 
рынка поспедних, а "Канадэр” С\-601-ЗА 
был единственной существующей маши- 
ной, на базе которой мог быть создан ре- 
гиональный самолет. Создавать же пол- 
ностью новую машину было слишком 
дорого. 

Предлагая СР. “Канадэр" ставила 
цель создать авиалайнер, способный 
выполнять прямые рейсы, минуя узло- 
вые аэропорты и при этом значительно 
экономя время. Он могтакже использо- 
ваться на некоторых маршрутах круп- 
ных авиакомпаний в период спада пере- 
возок, а также на относительно длинных 
маршрутах с малыми пассажиропотока- 
мии там, где использование более круп- 
ных реактивных самолетов является 
нерентабельным. Более высокие скоро- 
подъемность и крейсерская скорость 
давали СК.) существенные преимуще- 
ства перед самолетами с ТВД. По оцен- 
кам, стоимость СВ. должна была соста- 
вить 12 мпн. долл.., что почти в два раза 
больше. 

После того как “Бомбардье” купила 
“Канадэр” в декабре 1986-го, последняя 
начала работу с рядом авиакомпаний для 
изучения рынка СР, в которой ей помо- 
гала “Эр Нова”, являющаяся дочерней 
авиакомпанией “Эр Канада”. В июне 
1987-го на международном авиасалоне 


в Ле Бурже представители фирмы зая- 
вили, что данный рынокимеет большой 
потенциал. 

По оценкам фирмы, для уверенного 
продвижения проекта требовалось не 
менее 50 твердых заказов и в связи с 
чем она проинформировала о своем про- 
екте более 130 авиакомпаний в Север- 
ной Америке и Европе. В результате вы- 
яснилось, что первые предпочитают 48- 
местную компоновку с относительно 
малой кухней и большими багажными 
отсеками и гардеробом, а вторые - 50- 
52-местную компоновку, но наоборот. К 
этому времени цена самолета состав- 
лялауже 13-14 млн. долл. 

В грузовом варианте самолет мог 
перевозить платную нагрузку 4.5 т на 
расстояние 2250 км. “Канадэр" охарак- 
теризовала СК. как “износоустойчивый” 
Челленджер”. По заявлению фирмы, шум 
нового самолета будет существенно 
ниже норм ИКАО, глава 3, позволяя ему 
выполнять ночные перевозки из аэро- 
портов, имеющих жесткие ограничения 
по шуму. 

В марте 1988-го североирландская 
фирма "Шортс Бразерз” (Белфаст). так- 
же объявила о своем намерении разра- 
ботать 44-местный реактивный регио- 
нальный самолет РХ, по своей компо- 
новке представляющий собой “мини” “Бо- 
инг-757”. По заявлению "Канадэр”, дан- 
ный шаг подтвердил наличие рынка са- 
молетов подобного класса. 

СК. стал первым авиалайнером, ос- 
нащенным авионикой "Про Лайн 4” фир- 
мы "Рокуэлл Коллинз” с шестью диспле- 
ями и системой оповещения экипажа об 
отказах ТРДД (Е!СА$). СК) оснащен дву- 
мя ТРДД СЕ34-ЗА с реверсивными уст- 
ройствами. 

В сентябре 1988-го “Канадэр" сооб- 
щила о проектах дальнейшего удлинения 
СК. счиспом мест 68 и административ- 
ного самолёта с более короткими, чем у 
СВ. вставками, предварительно полу- 
чившего обозначение С|-601Е.), а также 
о намерении просить "Бомбардье” об 
одобрении программы СК. в декабре. 
Эта программа обошлась в 1,6 млн. долл., 
для чего она предоставит последней пер- 
спективы продажи самолёта, перечень 
его преимуществ перед С\-601, а также 
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предложения по дальнейшим разработ- 
кам со сроком их реализации в двухлет- 
ний период, 

В случае одобрения программы фир- 
ме требовалось порядка 200 млн. кан. 
допл. для покрытия расходов на серти- 
фикацию. По оценкам, рынок СК. соста- 
вит 400-500 самолётов в течение 10 лет. 
В марте 1989-го программа СК. была 
одобрена “Бомбардье". 

Решение об одобрении программы 
основано на результатах продвинутого 
этапа разработки, количестве заказов, 
которые к тому времени состояли из 56 
твердых и шести зарезервированных 
заказов. 

Единственным известным заказчи- 
ком была немецкая региональная компа- 
ния ОТ, 40% акций которой владела 
авиакомпания “Люфтганза" и после одоб- 
рения наблюдательного совета в конце 
1991 г, была переименована в марте 
1992 г. в `Люфтганза Сити Лайн”. Компа- 
ния оформила шесть твёрдых и шесть 
зарезервированных заказов на СК. с 
увеличенной дальностью полёта, 50-ме- 
стной компоновкой и горячей кухней. 
Начало поставок планировалось на вто- 
рой квартал 1992 г. Для руководства 
программой корпорация создала отделе- 
ние региональных самолётов, базирую- 
щееся на производственных мощностях 
фирмы “Де Хэвилленд" в Торонто и зани- 
мающееся маркетингом, продажей, кон- 
трактами и технической поддержкой са- 
молетов, находящихся в эксплуатации. 

Тем временем упоминавшийся ранее 
конкурент — фирма “Шортс” заявила, что 
заказ “Люфтганза Сити Лайн" не повлия- 
ет на её планы продолжить разработку 











самолёта Р.Х и решение о запуске кото- 
рого ожидалось к концу первого кварта- 
ла 1989 г. В июне 1989 г. “Бомбардье” 
купила “Шортс”, устранив, таким обра- 
зом, по крайне мере одного конкурента, 
в результате чего работы над Р4Х свер- 
нули. Однако последняя взяла на себя 
значительный обьём разработки и пост- 
ройки отдельных узлов СК. (30%), глав- 
ным образом центральные секции фюзе- 
пляжа. Образовавшуюся нишу быстро 
заполнила бразильская фирма “Эмбра- 
ер”. объявив о разработке 48-местного 
реактивного регионального самолёта 
ЕМВ-145 на базе самолёта “Бразилия”. На 
1989 г. от девяти заказчиков из семи 
стран поступило 126 твёрдых и зарезер- 
вированных заказов на СК.). Поступило 
также ещё 4 заказа от необъявленного 
американского заказчика. 

По оценкам, рынок реактивных реги- 
ональных самолетов в 90-х гг. должен 
был составить порядка 1000 единиц, в 
котором фирма надеялась иметь долю в 
40-50%. Точка окупаемости программы 
составляла 200 самолетов. 

С момента заморозки конструкции 
расчетные характеристики СК.) были пе- 
ресмотрены. Дальность полета и пото- 
лок были увеличены, а потребная длина 
ВПП сокращена. Данные изменения от- 
части связаны с уменьшением веса кон- 
струкции, включая сокращение макси- 
мальной массы без топлива, что позво- 
лило увеличить максимальную платную 
нагрузку. 

Первый твердый контракт на покуп- 
ку был оформлен “Люфтганза Сити Лайн” 
в мае 1990 г. и состоял из 13 твердых и 
12 зарезервированных заказов. 





На международном авиасалоне в 
Фарнборо в сентябре 1990 г. “Канадар" 
объявила, что кроме базового самоле- 
та, получившего обозначение СВ./100, 
заказчикам был предложен вариант 
СКЛООЕК с увеличенной максимальной 
взлетной массой и с дополнительным 
топливным баком в центроплане (либо с 
возможностью установки большей кух- 
ни при максимальной платной нагрузке) 
и увеличенной дальностью полета. 

10 мая 1991 г. СВ. совершил свой пер- 
вый полет из аэропорта Дорваль, всту- 
пив таким образом в фазу летных и сер- 
тификационных испытаний. 

В ходе испытаний выяснилось, что 
СК. в отличие от нескольких других про- 
грамм фактически превзошел некоторые 
из расчетных характеристик, В частно- 
сти, имел меньшее аэродинамическое 
сопротивление и мог при максимальной 
взлетной массе набрать заданную вы- 
соту за меньшее время. Крейсерская 
высота полета также возросла, а рас- 
ход топлива снизился, Дальность поле- 
та с максимальной платной нагрузкой 
увеличилась, а максимальная дальность 
модификации -100ЕР составила 2940 км 
вместо 2620 км. 

В ходе испытаний возникла необхо- 
димость увеличить хорду руля высоты 
для улучшения управляемости по танга- 
жу и таким образом снизить нагрузку на 
экипаж. Для этого на каждой секции руля 
был добавлен третий, дополнительный 
привод для компенсации ее возросшей 
массы. 

СК. был сертифицирован Департа- 
ментом Транспорта Канады, однако поп- 
ную международную сертификацию са- 
молет прошел только спустя шесть ме- 
сяцев, будучи сертифицированным, 
Объединенной Авиационной Админист- 
рацией Европы (АА) 14 января 1993-го 
и Федеральным Управлением гражданс- 
кой авиации США (РАА) 21 января 1993- 
го, Сертификат типа, выданный СК. яв- 
ляется поправкой к сертификату “Чел- 
ленджера”. Самолет был сертифициро- 
ван японским управлением гражданской 
авиации 23 мая 2000 г. 

Задержка была обусповлена введе- 
нием нового правила по безопасности, 
предписывающего в случае аварии ис- 
ключить травмы головы пассажиров, 
сидящих непосредственно за балками. 
перегородками салонов ит. д. и некото- 
рые тели считали невозмож- 
ным удовлетворить. “Канадэр” была 
вынуждена просить РАА сделать исклю- 
чение из этого правила. В результате 
поставки проходили с опозданием, т. к. 
доработки, выявленные в процессе сер- 
тификации, заняли больше времени для 
их реализации, чем предполагалось ра- 
нее. 
Важной вехой в истории программы 
СК стал октябрь 1991 г., когда одна из 
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ведущих региональных авиакомпаний 
США “Комэйр” сделала 20 твердых и 20 
зарезервированных заказов. Поставки 
начались в апреле 1993 г., а в июне са- 
мопеты поступили в эксплуатацию. В 
октябре 1991 г. авиапредприятие "Ксе- 
рокс Корпорэйшн” заказапо администра- 
тивный вариант СК., который был по- 
ставлен в июне 1993 г., заменив 18-мес- 
тный “Челленджер”. Самолет имеет бо- 
пее просторный салон, в котором раз- 
мещаются 18-30 пассажиров и даль- 
ность полета 3240 км. В январе 1997 г. 
пять самопетов заказала КНР. Они эксп- 
луатируются экипажами авиакомпании 
“Чайна Юнайтед Эрлайнз” от лица пра- 
вительства КНР. 

Первый поставленный самолет взле- 
тел 4 июля 1992-го и был передан "Люф- 
тганза Сити Лайн" в октябре, а 1 ноября 
он поступил в эксплуатацию, открыв 
маршруты из Берлина в Кельн, Штутгарт 
и Стокгольм. Будучи первым заказчиком, 
“Пюфтганза Сити Лайн" внесла большой 
вклад в создание СВ.). В частности, при 
ее активном участии были спроектиро- 
ваны интерьер салона, представляющий 
собой в общих чертах уменьшенную ко- 
пию такового на магистральных само- 
петах “Пюфтганзы”, и кабина экипажа. 

В феврале 1994 г. “Канадэр” объяви- 
ла о запуске в серию модификации 
СКВ.МООКВ, которая представляет собой 
сочетание увеличенного объема топлив- 
ных баков самолета -100ЕВ и увеличен- 
ной на 900 кг взлетной массы, в резуль- 
тате чего дальность с максимальной 
платной нагрузкой возросла на 640 км и 
составипа бопее 3500 км. Максимальная 
взлетная масса у американских эксплу- 
атантов больше, чем у европейских, что 
объясняется тем, что при превышении 
массы в 24 тв Европе увеличиваются 
навигационные, посадочные и другие эк- 
сплуатационные сборы. Самолет был 
сертифицирован Департаментом Транс- 
порта Канады 29 апреля 1994 г. Возмож- 
на доработка всех самолетов -100ЕК по 
стандарту -1004В. Первым заказчиком 
новой модификации стала австрийская 
авиакомпания “Лауда Эр”, разместив 
шесть твердых и шесть зарезервирован- 
ных заказов. 

27 июля 1993 г. спустя 1 ч 10 мин пос- 
пе вылета из летно-испытательного цен- 
тра в Уичите потерпел катастрофу про- 
тотип СВ... 

Дополнительные усовершенствова- 
ния конструкции были внедрены на мо- 
дификациях -100 и -100ЕК с возможнос- 
тью доработки самолетов, находящихся 
в эксплуатации, сертифицированы в 
третьем квартале 1994 г. 

В 1995-м “Канадэр” объявила о за- 
пуске в серию очередной модификации - 
СВ.200, предназначенной для перевозки 
50 пассажиров на расстояние около 2000 
км. Самолет стал заменой СВ.100, 226 
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которых были к тому времени постав- 
пены. Главным отличием новой модифи- 
кации от предыдущих являются ТРДД 
СР3З4-ЗВ1, имеющие ту же тягу. что и 
ЗА1, но увеличенную тягу, необходимую 
для взлета в условиях жаркого климата, 
а также меньший расход топлива. 

Первый самолет поставили австрий- 
ской авиакомпании “Туролеан Эруэйз" в 
январе 1996 г. Дальнейшие усовершен- 
ствования СК.200 в начале 1996 г. вклю- 
чапи снижение безопасной скорости на- 
бора высоты, сокращение разбега при 
максимальной взлетной массе, сниже- 
ние посадочной скорости при типичных 
посадочных массах, новая установка 
закрылков и дополнительное радиоэлек- 
тронное оборудование. 

Модификация -200ЕК отпичается уве- 
личенной дальностью полета с макси- 
мальной платной нагрузкой до 3046 км, 
максимальной взлетной массой до 
23,133 т и запасом топлива. 

Модификация -2004КВ имеет даль- 
ность с максимальной нагрузкой 3713 км 
и максимальную взлетную массу 24,040 
т. 

Модификации -2008, -2008 ЕВ и-2008 
(В являются вариантами соответству- 
ющих модификаций СК.200, предназна- 
ченными для эксплуатации в условиях 
высокогорья и жаркого климата и отли- 
чаются установкой ТРДД СЕ3З4-ЗВ1, 

Модификация “Слешиал Эдишн" (5Е) 
является административным вариан- 
том, разработанным по заказу авиапред- 
приятия “ТАГ Аэронотикс Лтд” для бес- 
посадочных маршрутов типа Лондон - 
Джидда с тремя членами экипажа и пя- 
тью пассажирами или между городами 
Ближнего Востока с 15 пассажирами. 
Самолет совершил свой первый полет 
26 мая 1995 г. Поставки “ТАГ” начались 
во время авиасалона в Дубае в ноябре 
1995 г., второй самолет поставлен "ТАГ” 
в ноябре 1997 г. 

Е может брать на борт до 19 пасса- 
жиров. В числе недавних заказчиков на- 
ходится авиапредприятие “Поли Текно- 
лоджиз Инкорпорэйтед”, заказавшее 2 
самолета в августе 2001 г, которые бу- 
дут эксплуатироваться авиапредприя- 
тием “Чайна Оушн Эвиэйшн Груп”. Само- 
леты должны были быть поставлены в 
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2002 г. 

В марте 2000 г. корпорация предло- 
жила 40-44-местный вариант СК/200, 
получивший обозначение СК./440. Требо- 
вания к такому варианту разработала 
американская авиакомпания "Нортуэст 
Эрлайнз” при участии специалистов кор- 
порации. В июле 2001 г. авиакомпания 
подписала контракт с корпорацией на 
поставку по твердым заказам 75 СК./440. 
Поставки должны были начаться в тре- 
тьем квартале 2002 г. и завершиться до 
конца 2005 г. В контракте также предус- 
мотрены зарезервированные заказы на 
175 самолетов. Преимущество этого 
варианта заключается в том, что сокра- 
щение числа мест, являющееся лишь 
перекомпоновкой салона, не требует его 
повторной сертификации. Сокращение 
числа мест позволило увеличить пло- 
щадь гардеробов и багажных отсеков для 
ручной клади. 

Авиакомпания “Дельта Коннекшн/ 
Скайуэст” также заказала 44-местный 
вариант СВ. отличный от СВ./440 и нео- 
фициально названный заказчиком 
СВ.400. Самолет имеет те же характе- 
ристики, что и СК./200 и может быть в 
любое время переоборудован в 50-мес- 
тный. 

Корпорация также предложила авиа- 
компаниям в середине 2001 г проект 50- 
местного СК/500, который в будущем 
заменит однотипные самолеты СК.100/ 
200. Решение о создании нового лайнера 
была принято в связи с тем, что после- 
дние самолеты были разработаны на 
основе конструкции “Челленджера”, по- 
явившегося 26 лет назад. Специалисты 
полагают, что в скором времени они уже 
будут морально устаревать и потребу- 
ют замену, 

Следующая машина - это укорочен- 
ный 50-местный вариант самолета 
СКВ.ТО0. Следует отметить, что, хотя 
СКВ./700 представляет собой удлиненный 
вариант СВ./200, уровень комфорта в 
салоне существенно повышен. Это сде- 
пано за счет более совершенной конст- 
рукции шпангоутов фюзеляжа, которые 
позволили увеличить ширину и высоту 
салона. Он будет иметь те же крыло и 
ТРДД, что и СК.)700. 

Представители корпорации заявили, 
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что унификация конструкции семейства 
самопетов СВ./500/700/900 позволит уп- 
ростить их техобслуживание и повысить 
популярность на рынке. При этом отме- 
чается, что судьба проекта СК./500 во 
многом зависит от будущей потребнос- 
тив 50-местных региональных самоле- 
тах. Однако в июле 2002 г. корпорация 
свернупа работы над проектом. 

В ходе эксплуатации в конструкции 
самолетов СВ] появились усталостные 
трещины. “Канадзр” в июне 1997 г. отре- 
монтировапа большинство из 38 машин, 
на которых таковые выявили, 

Впервые трещины были обнаружены 
в одном из самолетов американской 
авиакомпании “Скайуэст”. В очередном 
полете экипаж сообщил, что испытыва- 
ет трудности в сохранении герметично- 
сти кабины. При осмотре в шпангоуте 
фюзеляжа в районе выреза под кессон 
центроплана крыла была обнаружена 
трещина длиной 350 мм. Аналогичные 
трещины были обнаружены на семи са- 
мопетах “Ридженал Джет” авиакомпании 
“Скайуэст’ из 10 находящихся у нее в 
эксплуатации, а также еще на 28 маши- 
нах. Осмотры были проведены на всех 
166 авиалайнерах, эксплуатировавших- 
ся на тот момент в мире. 

Трещины были выявлены на самоле- 
тах, которые в среднем имели налет при- 
мерно по 9000 ч. Результатом этого были 
директивные письма, в которых предла- 
галось проводить визуальные осмотры 
через 100ч. 

Серия инцидентов с самолетами СК.), 
происшедших в мае 2002-го, побудила 
`Бомбардье” разработать планы по их 
модернизации. Три СК1О0ЕВ авиакомпа- 
нии "Комэйр" испытали проблемы с уп- 
равлением в канале крена после взлета 
с мокрой ВПП. Корпорация совместно с 
канадскими и американскими авиацион- 
ными властями разработали мероприя- 
тия по устранению неполадок, нацелен- 
ные на предотвращение попадания во- 





дяных брызг, выпетающих из-под глав- 
ных опор шасси на эпероны. 

Темпы производства СК/-100/-200 
составили 9,5 самолетов в месяц в 2000 
т.. ак2003 г. ожидалось их увеличение до 
14,5 с целью поставить 165 машин до 
конца года, ав 2004 г. - 174. В конце ок- 
тября 2002-го испанская авиакомпания 
“Эр Нострум” получила очередной 
СКВ.200, который стал 700-м поставлен- 
ным самолетом в семействе СК.100/ 
200. На выставке “Фарнборо 2000" кор- 
порация заявила, что популярность са- 
молетов семейства СВ.) объясняется их 
“исключительной малпошумностью среди 
региональных самолетов с ТРДД”, 

По состоянию на май 2003 г. "Бом- 
бардье’ поставила эксплуатантам 796 
СВ.100/200, включая 17 машин «Челлен- 
джер 800», ранее известный как админи- 
стративный вариант СК./200. 

"Канадэр" объявила в октябре 1989- 
монамерении разработать удлиненный, 
70-местный вариант СВ., названный 
2.200, что по заявлению фирмы, явля- 
ется вполне естественным шагом. 

В первоначальном варианте отпичия 
от базового самолета включали более 
мощные ТРДД и большие размах крыла и 
длину. “Канадэр” проконсультировала 
всех имевшихся в то время заказчиков 
и решение о запуске в производство 
ожидалось к марту 1993 г. с началом по- 
ставок в 1997 г. 

Однако в 1992 г. фирма предложила 
модификацию В./200 со слегка меньшим 
удлинением, число мест при этом долж- 
но было составить 68. 

Для нового СВ) рассматривалась 
возможность системы управления с 
ЭДСУ, а в качестве силовой установки 
- ТРДД СЕЗ4 (с возможностью дальней- 
шего роста тяги на 25%), `Аплисон” АЕ 
3014 и`ВММИ/ Роллс-Ройс” ВЕТОО. 

В 1993-м после проведения исспедо- 
ваний, которые привели к ускорению про- 
граммы высокоскоростного самолета с 





ТВД Дэш-8-400, была выявлена потреб- 
ность в 70-местном реактивном регио- 
нальном самолете с большей дально- 
стью полета, получившего усповное обо- 
значение СК./-Х. 

В феврале 1995- го корпорация объя- 
вила о том, что она выбрала ТРДД СЕ34- 
8 вкачестве силовой установки для СК.- 
Х. В окончательном виде СК.700 имеет 
следующие отличия от СК/100/200 - уд- 
линенные фюзеляж и салон. Уровень 
окан и кресел был поднят для упучшения 
освещения сапона. 

Размах крыла также был увеличен 
посредством вставки в корневой части 
крыла. Передняя кромка крыла расшире- 
на и оснащена трехсекционными пред- 
крылками для улучшения взлетно-поса- 
дочных характеристик. Возросли пло- 
щадь вертикального и горизонтального 


Главные стойки шасси удлинены и 
усилены и имеют копеса большего диа- 
метра с новыми шинами и тормозами. 
Носовая стойка осталась короче, в ре- 
зультате чего на стоянке самолет имеет 
наклон вперед. 

Машина оснащена ТРДД СЕЗ4-8С1 с 
большим ресурсом, меньшим уровнем 
шума и эмиссией. Несмотря на столь 
значительные различия между двумя 
самолетами дизайнеры старались сохра- 
нить как можно большую общность меж- 
ду двумя самолетами с точки зрения 
пилотов, Постепенно некоторые из кон- 
структивных особенностей СК.)700 бу- 
дут внедрены в СК.200, который оста- 
нется в производстве как главный член 
семейства реактивных региональных 
самопетов “Бомбардье”. 

В разработке машины участвовали 
16 подрядчиков из Северной Америки, › 
Европы и Дальнего Востока, 

Прототип СР./700 совершил первый 
полет из Монреаля в мае 1999-го. Эксп- 
луатанты получили самолет с лучшими 
характеристиками, чем предполагалюсь. 
Масса пустого была снижена, взлетная 
дистанция сокращена, максимальная 

скорость увеличена, Сопро- 
тивление оказалось ниже ожидавшего- 
ся, в результате чего стало возможным 
увеличить платную нагрузку. 

Врезультате СВ./700 стал самым лег- 
ким среди 70-местных реактивных лай- 
неров, предлагаемых на рынке. Его воз- 
росшая скорость позволяет улучшить 
эксплуатационную гибкость и использо- 
вание, а увеличенная платная нагрузка - 
приносить дополнительную прибыль. 

СВ.700 похоже будет попьзоваться 
тем же успехом, что и СК./200, так как 
имеет преимущества в характеристиках 
управляемости по сравнению со многи- 
ми предыдущими поколениями регио- 
нальных самолетов. 

Известны и иные варианты СК. но 
06 этом рассказ в другой раз. 
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Лев БЕРНЕ 
«АТЛАНТЫ» ДЕРЖАТ НЕБО 


О работе и перспективах авиакомпании 
«Атлант-Союз» 


На авиасалоне МАКС-2003 самой 
сенсационной была пресс-конференция 
АНТК имени О К.Антонова, где сообщи- 
пи, что Киевский авиационный завод 
«Авиант» завершип строительство тя- 
желого транспортного самолета Ан-124- 
100 «Руслан» грузоподъемностью 120 т 
для российской авиакомпании «Атлант- 
Союз». «Руслан» будет передан заказчи- 
ку уже в этом году 

На пресс-конференции АК «Илью- 
шин» было сообщено, что на Воронежс- 
ком авиационном самолетостроитель- 
ном объединении дорабатываются для 
«Атлант-Союза» два грузовых самоле- 
та в варианте Ип-96-400Т 

Сагодня парк «Атлант-Союза» состо- 
ит исключительно из ильюшинских ма- 
шин: 18 - Ил-76 и одного Ил-86. В то же 
время, два года назад председатель со- 
вета директоров «Атлант-Союза» Вале- 
рий Меницкий говорил, что ето компания 
будет развивать пассажирские перевоз- 
ки. С вопросом, изменилось ли назначе- 
ние «Атланта», мы обратились к Вале- 
рию Евгеньевичу. 

- Назначение компании не изменилось 
- сказал он, - в основном, это грузовые 
перевозки. Но мы развиваем не менее 
важную и вторую часть - пассажирские 
перевозки 

С мая 1998 года авиационная компа- 
ния «Атлант-Союз» стала официальным 


перевозчиком правительства Москвы. 
Юрий Михайлович Лужков четко указал 
нам, что должен развиваться и пасса- 
жирский сектор. Более того, в своем по- 
слании к 10-летию фирмы было сказано, 
чта авиакомпания должна развиваться 
полноправно и гармонично, т.е. подразу- 
мевается развитие и пассажирских пе- 
ревозок, хотя не исключается, что боль- 
ший акцент будет сделан на карго-пере- 
вОЗкКИ. 

Может быть, настанет период, что 
пассажирские перевозки по объему и 
сравняются с грузовыми. Но для этого 
надо время То, что у компании стапо 
меньше судов, перевозящих пассажи- 
ров. связано с тем кризисом, который 
прошел недавно. Этот спад пассажирс- 
ких перевозок произошел повсеместно, 
но особенно в связи с эпидемией нети- 
пичной пневмонии в Китае, на рейсах в 
Юго-Восточную Азию, Этот процесс 
вполне объективный, хотя и неприятный 
(отсюда и уменьшение пассажирских 
машин у «Атланта» - вместо трех -одна). 
В результате «Атлант-Союз» за каждый 
год перевозит до 100 тыс. пассажиров. 
Это не так много. Но зато компания при- 
обрела один из главных статусов одного 
из самых надежных перевозчиков пас- 
сажиров. 

Но общая концепция развития ком- 
пании остается прежней. А колебания в 
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ту или другую сторону всегда могут 
быть. Более того, пройдет определенный 
период и мы начнем регулярные пасса- 
жирские перевозки по каким-то опреде- 
пленным направлениям, а не только чар- 
терные. Но для этого необходимо иметь 
постоянный парк пассажирских судов 

Сегодня в стране наблюдается опре- 
деленная экономическая стабильность 
Но это не значит, что мы наблюдаем вал 
инвестиций, от которого мы захлебыва- 
емся. На самом деле большого потока 
инвестиций не произошло и когда про- 
изойдет еще неясно. Продолжительность 
этого стабильного периода может быть 
стимулом для инвесторов, для увели- 
чения их вложений в экономику. Тогда 
можно будет рассматривать и более ши- 
рокомасштабные проекты. 

Но надо всегда помнить, что покупка 
самолета - операция дорогая. Это то, что 
касается внутренних инвесторов. А что 
же внешние? Они совсем не торопятся 
нам помогать. Как ни говори, а для них 
мы конкуренты и они не заинтересова- 
ны ни в подъеме нашей авиастроитель- 
ной промышленности, ни в процветании 
российских авиакомпаний 

Следует добавить, что авиакомпания 
приоритетно осуществляет перевозки в 
интересах правительства Москвы. В 
принципе мы ко всем относимся одина- 
ково, Но не может быть так, чтобы все 
были под одну гребенку. Клиенты быва- 
ют разные: надежные, постоянные, ус- 
тойчивые, а бывают и такие, которые 
возникают эпизодически. Для нас самым 
важным клиентом является правитель- 
ство Москвы. И понятно почему: это наш 
главный акционер и важнейшая государ» 
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С.Д.Лейченко - генеральный 
директор авиакомпании «Атлант- 
Союз» 


ственная структура. Поэтому все пере- 
возки для правительства Москвы мы 
рассматриваем, как приоритетные. 

Москва - это огромный мегапопис, 
через который осуществляются около 
45% перевозок. «Атлант-Союз» в инте- 
ресах Москвы возит грузы и людей во 
все страны СНГ. 

Сейчас в «Атлант-Союзе» парк ма- 
шин 100% - ильюшинские. Но сегодня 
авиакомпания берет в свой парк «Рус- 
лан»! Это частичная переориентировка 
на другую самолетостроительную фир- 
му - очень надежную, но другую 

И в то же время существует такая 
солидная компания, как «Волго-Днепр». 
На вопрос, не боится ли «Атлант» проиг- 
рать «волго-днепровцам» столь привле- 
кательный рынок, Валерий Меницкий от- 
ветил: «Моя основная позиция - жизнь 
состоит из компромиссов. Всегда мож- 
но найти точки соприкосновения, хотя в 
отстаивании позиций я проявляя реши- 
тельность и принципиальность. Это осо- 
бенно важно в сфере бизнеса 

Исходя из этих позиций, мы и будем 
строить свои отношения с «Волго-Днеп- 
ром» и другими компаниями. 


«Волго-Днепр» очень уважаемая 
нами компания, которая имеет большой 
опыт в перевозках - особенно крупно- 
габаритных грузов. Конечно, будем ис- 
пользовать и их технологии. Мы уже 
постоянно ведем с ними переговоры и 
они нам многое передают из своего бо- 
гатого опыта. 

Хотя конкурент есть конкурент, но я 
надеюсь, что у нас здесь негатива не бу- 
дет. Более того, я думаю, что нам удаст- 
ся консолидировать наши усилия по глав- 
ным направлениям. «Атлант-Союз» до 
сего времени, в основном, перевозил 
грузы малого и среднего бизнеса. 

Кстати, в Москве 20-30% поступле- 
ний в бюджет идет от предприятий ма- 
лого бизнеса. За прошедшие годы авиа- 
ционная компания «Атлант-Союз» заспу- 
жила признание клиентов и приобрела 
авторитет надежного партнера, ответ- 
ственного перевозчика пассажиров и 
грузов 

Идея использовать «Русланы» в ком- 
пании «Атлант-Союз» возникла у Юрия 
Михайловича Лужкова когда, принимая 
перспективный план развития компании 
стало ясно, что необходима новая тех- 
ника, особенно для перевозки крупнога- 
баритных грузов. 

Несмотря на то, что сегодня все 
транспортные перевозки растут, в даль- 
нейшем экономисты прогнозируют в Рос- 
сии периодические спады. 

Это связано со старением самопет- 
ного парка и с теми ограничениями, ко- 
торые сегодня вводятся, а завтра еще 
более будут ужесточаться. Например, 
ситуация в Китае (нетипичная пневмо- 
ния) резко сократила все перевозки. Это 
кризисное явление отразилось на всем 
деловом мире, но на России - особенно. 
И там, где есть слабое звено, эти кри- 
зисные моменты будут сильнее сказы- 
ваться. 

Особенно на международных пере- 
возках, чем «Атлант-Союз» в основном 
и занимается. Как рассказал Валерий 
Евгеньевич, первоначально речь на пе- 
реговорах шла о передаче «Атланту» 
самолета «Руслан», который строится 





В.Е.Меницкий - председатель 
совета директоров авиакомпании 
«Атлант-Союз» 


на Киевском авиационном заводе «Ави- 
ант» уже несколько лет 

Но экономически иметь одну такую 
дорогую машину невыгодно 

Обслуживание ее имеет свою спе- 
цифику и требует наличия у эксплуатан- 
та специальных баз. Надо также иметь 
ввиду, что Ан-124 по назначению - воен- 
но-транспортный самолет, имеющий 
свои преимущества и недостатки. По- 
настоящему одним самопетом парк не 
создается. Выгоднее иметь несколько 
машин для подстраховки и снижения рас- 
ходов на обслуживание 

Тогда возникла идея взять «Русланы» 
у ВВС, где они выведены за штат, т.е. 
находятся фактически на режиме ответ- 
ственного хранения. Но для военных это 
все равно сложно: надо периодически 
проводить переконсервацию, надо все 
время поддерживать экипажи в моби- 
лизационной готовности. Практически 
парк Ан-124 совершенно не загружен 
теми операциями, которые он может 
выполнять, 

Руководство «Атлант-Союза» дого- 
ворилось с командованием ВВС, что ком- 
пания берет 5 «Русланов», восстанав- 
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ливает их и производит полеты по сво- 
им программам. Это очень выгодно ВВС: 
самолеты будут «на крыле», они будут 
в мобилизационном резерве, при какой- 
то чрезвычайной ситуации или просто, 
по необходимости, наши «Русланы» все- 
гда смогут выполнять необходимые опе- 
рации в интересах ВВС. 

Кроме того, это даст возможность 
летному и техническому составам под- 
держивать свои навыки. Эксплуатация 
Ан-124 будет осуществляться смешан- 
ными экипажами, Это выгодно и «Ат- 
лант-Союзу» и Министерству обороны. 

Необходимо отметить, что такой про- 
ект стал возможен благодаря личному 
участию Юрия Михайловича с его нео- 
бычайно высоким личным авторитетом. 
Постоянная забота о жизнедеятельнос- 
ти армии - одна из составляющих его 
работы. Прежде это была забота о ВМФ, 
погранвойсках, а теперь и взаимовыгод- 
ное сотрудничество с ВВС. 

Гражданский вариант Ан-124-100 
«Руслан» с четырьмя модифицирован- 
ными двигателями Д-18Т. грузоподъем- 
ностью 120-150 т, с дальностью полета 
от 4500 км (с максимальной нагрузкой) 
до 16500 км (с максимальным запасом 
топлива} более 10 лет успешно эксплуа- 
тируется на рынке перевозок сверхтя- 
желых и негабаритных грузов, а также 
при выполнении миротворческих опера- 
ций. Есть все основания, что «Русланы» 
будут также успешно эксплуатировать- 
ся в «Атланте-Союзе», как и Илы. 

Авиакомпания «Атлант» занимает- 
ся модернизацией своего парка уже бо- 
лее 5 лет. 

- Первая идея опыта такая. Мы зна- 
ли, что в ОКБ им.Ильюшина на летной 
станции стоит Ип-96-300, первый экзем- 
пляр, который проходил летные испыта- 
ния. Этот самолет решено было пере- 
оборудовать из пассажирского в грузо- 
вой. Было предложено несколько проек- 
тов. Мы остановипись на том, где пре- 
дусматривалось переоборудование пас- 
сажирской кабины в грузовую. При этом 
проводились доработки по усилению 
фюзеляжа, пола, установке различных 
мест крепления груза, полок ит.д. 

Транспортный Ил-96-300 - промежу- 
точный, На этом самолете летал илью- 
шинский экипаж. Летал Ил-96 очень ус- 
пешно. Положительное решение этого 
вопроса дало ильюшинцам финансовую 
поддержку в тяжелое для них время, а 
«Атлант-Союз» начал отработку вложен- 
ных инвестиций. 

Эксплуатация грузового варианта 
Ил-96-300 показала, что рентабельность 
самолета оказалась даже выше, чем у 
Ил-76. Он более экономичен, больше 
дальность полета (не надо делать про- 
межуточных посадок, а каждая посадка 
стоит больших денег), более вместимая 
грузовая кабина. 
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Мы поняли, что грузовой Ил-96 даст 
еще больше выгоды. На нем установле- 
ны хорошие, но дорогие двигатели ком- 
пании «Пратт-Уитни», авионика фирмы 
«Копллинз» и прекрасное оборудование 
грузовой кабины с большой дверью. 

В 2001 году ильюшинцы выпустили 
проект новой модификации Ил-96-400 - 
пассажирский вариант и Ил-96-4007Т - 
транспортный с двигателями “Пратт- 
Уитни”. 

Когда произвели все экономические 
расчеты, то оказалось, что вариант Ил- 
96-400Т с двигателями ПС-90А намного 
выгоднее, так как стоит самолет значи- 
тельно дешевле и только из-за того, что 
на нем пермские двигатели . Тогда, есте- 





ственного производства ПС-90А, кото- 
рые соответствуют международным 
нормам по экологии и шуму. Ил-96-400Т 
будет иметь максимальную взлетную 
массу порядка 270 т и перевозить 92 т 
груза. 

Почему был выбран именно этот са- 
молет? 

По нескольким причинам. Во-первых, 
он дешевле западных аналогов почти в 
два раза больше 40 млпн.ам.долл. и 80 
млн.ам.долл, Во-вторых, стоимость тех- 
нического обспуживания отечественных 
авиадвигателей гораздо меньше, чем за- 
падных. В-третьих, производство как са- 
мого самолета, его бортового оборудо- 
вания и авиадвигателей будет органи- 


ма вых 
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Ан-124-100 «Руслан» 


ственно, родилось предложение: поста- 
вить на Ил-96-400Т наши отечественные 
двигатели и нашу авионику, 

По расчетам экономистов оказалось, 
что этот вариант Ила становится де- 
шевле Ил-96-400Т почти в два раза. А 
для оценки конечной эффективности 
авиакомпании при подсчете реальной 
прибыли стоимость самолета является 
решающей. Соответственно стоимость 
летного часа также сокращается почти 
в два раза. 

Силовая установка этого самолета 
будет состоять из 4 двигателей отече- 








зовано в нашей стране, а не за рубежом. 

Немаловажное значение будет иметь 
и тот факт, что он сможет перевозить 
все виды грузовых контейнеров, вклю- 
чая морские. чего не перевозит ни один 
самолет в мире. Для переоборудования 
существующего самолета Ил-96-300 в 
Ил-96-400Т необходимо всего 6 месяцев. 

«Атлант-Союз» завтра - это расши- 
рение парка воздушных судов крупней- 
ших мировых производителей, это рас- 
ширение географии полетов, это даль- 
нейшее повышение уровня сервиса и 
расширение спектра услуг. 





Лев БЕРНЕ 


МАКС-2003: ИТОГИ И УРОКИ 


До чего же быстро петит время. Еще 
недавно мы радовались, что у нас нача- 
лись международные авиасалоны, а уже 
прошло время первого юбилея: в Жуков- 
ском под Москвой с 19 по 24 августа 
прошел уже шестой Международный 
авиационно-космический салон МАКС- 
2003. 

Почетно, что сапоны в Жуковском в 
третий раз открывал Владимир Влади- 
мирович Путин - МАКС-99 в качестве 
председателя правительства РФ, МАКС- 
2001 и МАКС-2003 в должности прези- 
дента РФ 

Открывая салон, президент отметил, 
что сегодня в российской авиационно- 
космической промышленности наметил- 
ся определенный прогресс. 

В этом году международный авиаци- 
онно-космический сапон побил все ре- 
корды, как по количеству участников, 
стран, занимаемых ппощадей, зрителей. 
Сегодня можно сказать, что МАКС-2003 
был самым представительным за все 
время проведения подобного рода ме- 
роприятий в России. 

За время проведения салона его по- 
сетили около 700 тысяч зрителей. В нем 
участвовали бопае 650 отечаственных 
и зарубежных фирм из 38 стран мира, 
экспозиция размещалась в 40 павильо- 
нах общей площадью окопо 15 тыс. кв. 
метров, действовали 55 шале. 

Кстати, все выставочные площади 
были сданы под экспозиции еще в апре- 
ле. Опоздавшие обращались к друзьям с 
просьбой их как-то приютить. 

На земпе и в воздухе были представ- 
лены более 200 летательных аппаратов. 
На салоне аккредитовались около 1500 
представителей СМИ. 

Важная особенность МАКС-2003 - ши- 
рокое участие в нем крупнейших фирм 
США и Западной Европы. Это является 
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прямым следствием партнерских отно- 
шений, которые Кремпь выстраивает се- 
годня с лидерами ведущих государств 
мира. Наиболее значимым событием на 
выставке стало продолжение перегово- 
ров с корпорацией “Боинг” по соамест- 
ному проекту ВК. - российскому регио- 
нальному самолету. 

Впервые за десятилетнюю историю 
проведения МАКС в нем приняли учас- 
тие боевые самолеты ВВС США - истре- 
бители Е-15С и Р-16С, стратегический 
бомбардировщик В-52Н и самолеты обес- 
печения С-130 и КС-135. Также впервые 
украшением летной программы москов- 
ского авиасалона в этом году стали две 
зарубежные пилотажные группы - "Фреч- 
че Трикопори” из Италии и “Патруль де 
Франс” из Франции. 

Каждый сапон пюбит отмечать свом 
особенности из разряда “самых”. Есть 
они иу МАКСа. Так, например,самой 
большой и внушительной на салоне ста- 
ла экспозиция АВПК “Сухой”, которая 
разместилась в отдельном павильоне 
площадью более 2000 кв.м и состояла из 
26 фирм. Здесь были все, кто сотрудни- 
чает с “Сухими”. 

Основной упор в экспозиции делал- 
ся на модернизированные варианты Су- 
27. которые принята относить к покопе- 
нию “4+”. Это, в первую очередь, двух- 
местный истребитель Су-ЗОМКИ, одно- 
местный многоцелевой истребитель Су- 
35. многофункциональный фронтовой 
авиационный боевой комплекс Су-32. Он 
по своим возможностям превосходит 
все другие самолеты такого класса. Но- 
вая машина, как планируется, начнет по- 
ступать в войска с 2006 г 

АВПК “Сухой”. помимо экспортной 
продукции, представил концепцию модер- 
низаций платформы Су-27. По первому 
базовому направлению модернизации 


акцент сделан на ссвершенствование 
возможностей Су-27, как истребителя, а 
по второму истребитель превращается 
в современный многоцелевой комплекс. 

Работу над перспективой в ОКБ “Су- 
хого” опицетворяет участвовавший в 
программе показательных полетов экс- 
периментальный самолет с крыпом об- 
ратной стреловидности Су-47 “Баркут” 

Оснавной , приоритетной, продукци- 
ей знаменитой фирмы РСК "МиГ" сегодня 
являются самолеты семейства МиГ-29. 
На МАКС-2003 фирма представила двух- 
местный многофункциональный боевой 
самолет МиГ-29М2, обновленный МигГ- 
29СМТ, корабельный МиГ-29К и образцы 
перспективного учебно-тренировочного 
самопета МиГ-АТ. 

Получилось так, что после хорошо 
петавшего Р-15 “Игл”, возможности МиГ- 
29К в воздухе показал старший летчих- 
испытатель РСК “МиГ” Павеп Власов, 
хорошо известный всему миру по сво- 
им выступлениям на многочиспенных 
авиасалонах. МиГ делал все, что делал 
американец, и, кроме того, показал и “коб- 
ру” и “хук” - фигуры, считавшиеся моно- 
полией Сухих, Комментарии были излиш- 
ними, 

Одной из сенсаций МАКС-2003 стал 
МиГ-29-ОВТ. На этом истребителе впер- 
вые в России установлен двигатель с 
отклоняемым вектором тяги во всех 
плоскостях, что дает возможность мак- 
симально реапизовать газодинамичес- 
кие способности самопета, в том числе 
на режимах сверхманевренности, 

Характерной особенностью АК “Иль- 
юшин” - работа в нескольких направле- 
ниях. В активе предприятия - семейство 
дальнемагистрапьных широкофюзеляж- 
ных самолетов Ип-76, самолеты мест- 
ных воздушных пиний для пассажирских 
и транспортных перевозок Ил-114, лег- 
кие многоцелевые Ип-103. Ильюшинцы 
все делают основательно и поэтому 
представленные ими самолеты серти- 
фицированы и освоены в серийном про- 
изводстве на заводах в Воронеже, Таш- 
кенте и в Луховицах (РСК “МиГ”). 

На стендовой экспозиции ОКБ, имени 
Ипьюшина показаны новые очень инте- 
ресные разработки, Можно надеяться, 
что на следующем МАКСе эти проекты 
будут уже представлены в “железе” 

Як-130 сегодня занимает ведущее 
положение в тематике ОКБ им‚А.С.Яков- 
лева. К сожалению, он в период прове- 
дения салона находился на доработке, 
но зрители эполне насладились, залезая 
в представленную на сапоне его кабину. 
На сапоне ОКБ Яковлева провело не- 
сколько брифингов по другим ранее по- 
строенным машинам Як-54, Як-58, Як- 
112. 

Одной из отличительных черт нынеш- 
него салона стал показ новейших разра- 
боток в области вертолетостроения и 
беспипотных летательных аппаратов 
(БПЛА). Например, Казанский вертопет- 
ный завод выставил новый многоцеле- 
вой вертолет “Ансат”, ОАО “Камов” - 
многоцелевые машины Ка-60 “Касатка“, 
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Ка-32 и Ка-226. Однако, по мнению экс- 
пертов, фаворитами будут Ка-50 "Чер- 
ная акупа", Ка-52 “Аплигатор” и не имею- 
щий мировых аналогов морской верто- 
лет радиолокационного дозора Ка-31, 
способный обнаруживать весь спектр 
воздушных цепей вплоть до крылатых 
ракет, и ударный вертолет Ми-28Н. Как 
заявил зам. Гпавкома ВВС по вооруже- 
нию Дмитрий Морозов, да 2010 года в 
войска будет поставлено до 50 таких 
машин. ВВС собираются купить и Ка-52 
“Аллигатор” 

Ряд новинок в области беспилотных 
петатепьных аппаратов. кроме стоящих 
на вооружении армии беспилотников 
“Пчела” и “Строй-П”, представили на са- 
поне фирмы, ранее не занимавшиеся по- 
добной тематикой 

Так, ОКБ * Сухой” представило семей- 
ство БПЛА: БЛА-1, 2 и 3. Их главное 
предназначение - радиопокационная раз- 
ведка земной поверхности с целью вы- 
явления мест чрезвычайных ситуации и 
учета топографических данных земной 
поверхности. Тема суховских беспипот- 
ников очень интересна и заслуживает 
специального рассказа. 

С каждым новым МАКСом все боль- 
шую активность по показу своей продук- 
ции проявляют АССАД, двигательные 
заводы и ОКБ. 

Пермские мотористы показали усо- 
вершенствованный ПС-90, сделанный по 
итогам последующих пет эксплуатации, 
который обладает позышенной надежно- 
стью и ресурсом. “Салют”, УМПО (Уфа) 
и "Мотор Сич” (Запорожье) представили 
двигатели Д-436 и Д-27. “Салют” показал 
модификацию двигатепя АЛ-31, выпол- 
ненную заводским научным центром 

“Завод имени Климова" вместе с “Мо- 
тор Сич” представил модернизацию дви- 
гателя ТВ-117 для вертолетов. Большой 
интерес вызвал вертолетный двигатель 
повышенной мощности ВК-2500, который 
получил сертификат для использования 
его в гражданской авиации 

На салоне вручапось много разпич- 
ного рода дипломов и сертификатов 

Активное участие в выставке при- 
няли Военно-воздушные силы России, 
которые представипи около 30 петатепь- 
ных аппаратов 

Следует отметить, что сегодня мы 
отказались от закупки новых истреби- 
телей в рамках госпрограммы вооруже- 
ния для собственных ВВС - крен сделан 
в пользу модернизации имеющейся тех- 
ники. Планер остается “старым”, зато 
полностью меняются авионика, двигате- 
ли, системы вооружения. 

Идеология подобного подхода пра!- 
матична - закупать. как в советские вре- 
мена, в массовом порядке новую авиа- 
технику не только дорого, но и неоправ- 
данно с технической точки зрения. 

- Петают же американцы на своих 
самолетах по 50 лет, - говорит Главком 
ВВС Владимир Михайлов, - самолет 
внешне, может, и старый, зато внутри... 
Нам необходимо уйти от огромного чис- 
па типов и модификаций авиатехники в 
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пользу нескольких (на вооружении ВВС 
России состоят 35 типов авиатехники и 
82 варианта ее модификации) 

Как всегда, в высшей степени была 
интересна летная программа МАКС- 
2003. Еще раз было подтверждено, что 
она является пучшей из всех, которые 
демонстрируются на авиасалонах мира 
Необходимо отметить, что несмотря на 
бопьшую насыщенность программы и 
сложность полетов, не было ни одного 
авиационного инцидента. Но, пожалуй, 
главное участие в работе сапона сразу 
пяти ведущих пилотажных групп мира. В 
небе Подмосковья парипи "Русские ви- 
тязи”, “Стрижи”. “Вязьма” (Россия) 
"Фречче триколори” (Италия) и “Патрупь 
де Франс” (Франция) 

Одним из участников стап американ- 
ский истребитель Е-16. Отдавая допж- 
ное мастерству американского пилота, 
нельзя было, однако, не заметить, что 
машина проигрывает в маневренности 
российскому Су-ЗОМКИ, пилотируемого 
летчиком-испытателем Вячеспавом 
Аверьяновым: “Сушка” буквально пля- 
сапа на месте, выписывая в воздухе 
невароятные кульбиты. от которых дух 
захватывапо 

Успех МАКС-2003 в большой степени 
бып определен работой его дирекции, 
которую возглавляет Игорь Константи- 
нович Новиков. Активно действовал 
почетный президент МАКСа. заслужен- 
ный летчик-испытатель Герой России 
Магомет Топбоев 

Интересные суждения в связи с за- 
вершившимся салоном высказал на- 
чапьник ЛИИ им.М.М.Громова Вячеслав 
Михайлович Бакаей: «То, что 6-й сапон 
проходит на территории Летно-исследо- 
вательского института - это симвопи- 
ческая справедливость Именно на этом 
аэродроме совершили первый вылет и 
получили путевку в жизнь практически 
все самолеты отечественного произ- 
водства 

И поэтому. естественно, смотр на- 
ших пучших достижений проводится 
именно на том аэродроме, на котором 
экспонируемая техника училась летать. 

Здесь на салоне были продемонст- 
рированы высокоэффективные, совре- 


менные образцы петательной техники, 
во многом не имеющие аналогов в мире. 
Резупьтаты модернизации также вселя- 
ют большие надежды на то, что наша 
техника будет становиться более эффек- 
тивной 

Но мне кажется, что очень важными 
эпементами МАКСа явилось то, что Рос- 
сийский авиасалон постепенно превра- 
щается из важного центра показа пета- 
тельной техники в центр эффективного 
депового сотрудничества. Роль и вес 
этой составляющей на этом салоне воз- 
рос. И это продвигает наш салон к кагор- 
те пучших салонов мира» 

На заключительной пресс-конферен- 
ции в последний день работы салона пер- 
вый заместитель председателя Россий- 
ского авиационно-космического агент- 
ства Ваперий Иванович Воскобойников 
сказап: «В цепом экспозиция и летный 
показ летательных аппаратов авиацион- 
ной промышленности и военно-воздуи!- 
ных сил подтверждают то, что авиаци- 
онная промышленность страны всегда 
находится на передовых рубежах науч- 
но-технического прогресса 

Для нас было приятно и почетно по- 
сещение международного авиационно- 
космического салона и открытие его пре- 
зидентом Российской Федерации Влади- 
миром Владимировичем Путиным. Это 
лишний раз подчеркивает то значение и 
внимание к авиационной техники РФ, ко- 
торые сегодня демонстрируют прези- 
дент и правительство страны 

Говоря об итогах МАКС-2003, я бы 
хотел подчеркнуть тот факт. что среди 
зрителей, среди гостей нашего сапона 
быпо огромное количество детей. Это 
наше будущее, наше подрастающее по- 
копение. 

И если у них светились пица, глаза, 
если они с восторгом смотрели на то, 
что делалось в небе Жуковского, это 
уже огромный успех всего нашего ме- 
роприятия», 

Сегодня мы говорим: до свидания 
МАКС-2003, говорим до свидания, но не 
прощаемся. И одновременно говорим о 
том, что наступает грядущий авиасалон 
МАКС-2005, подготовка к которому на- 
чинается уже с завтрашнего дня, 
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Главного конструктора НПП «ЭГА», 
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с 70-летием! 


Виктор Иванович Зазулов - Генеральный директор - Главный конструктор 
НПП “ЭГА”, доктор технических наук, профессор, заслуженный машинострои- 
тель России, академик РАТ и АНАВ, председатель Проблемного совета “Авиаци- 
онные агрегаты" НТС Росавиакосмоса. председатель секции “Агрегатостроение” 
НТСАССАД 

ВИ. Зазулов является высококвалифицированным специалистом в области 
автоматического управления силовыми установками самолетов, ракет, газопе- 
рекачивающих и энергетических станций. За время работы в НПП “ЭГА” Виктор 
Иванович участвовал в создании САУ для ряда авиационных двигателей, начи- 
ная с Р15Б-300 в 60-е годы до современных двигателей дпя самолетов “СУ” 
МИГ’, "ТУ", "Буран" и др. Под его руководством и при непосредственном участии 
созданы САУ двигателей !М поколения РД-33 и АЛ-31. За участие в создании 
двигателя для самолета МИГ-29 Зазулову В.И. присуждена Государственная 
премия. Он является автором более 20 печатных работ в области машиностро- 
ения, теории'САУ ГТД, методологии создания САУ с применением автоматизиро- 
ванных систем проектирования и производства, а также автором 53 изобрете- 
ний. Разработки систем автоматического управления под руководством В.И. 
Зазулова всегда базируются на новейших достижениях науки и техники. Под его. 
непосредственным руководством был сделан решительный шаг по внедрению 
на предприятии электроники в системы автоматического управления авиацион- 
ных двигателей. Для этого потребовалось организовать конструкторское отде- 
пение, специальное производство электронных изделий и экспериментальную 
базу. Зазулову В И. выпала трудная задача — руководить предприятием в пери- 
од перестройки экономики нашей страны. На него пегла ответственность за со- 
хранение руководимого им коллектива, а также сохранение связей с двигателе- 
строительными предприятиями и серийными агрегатными заводами. За этот 
период создано ряд новых и модернизированных систем управления для авиаци- 
онных и наземных двигателей, в том числе и с применением электроники. Это 
существенным образом повлияло на устойчивость экономики НПП “ЭГА^”. 

В.И.Зазулов пользуется большим авторитетом у зарубежных фирм, что по- 
зволило нападить с ними деповые отношения. В результате этого предприятием 
НПП -ЭГА” осуществляется совместная разработка с зарубежными фирмами 
систем автоматического управления и отдельных агрегатов. Агрегаты, разрабо- 
танные НПП “ЭГА", изготавливаются на 8 серийных заводах. В.И.Зазулов посто- 
янно нацеливает свой коллектив на активное участие в сопровождении изготов- 
ления этих агрегатов в серийном производстве. Правильные формы взаимоот- 
ношений с серийными заводами и заказчиком обеспечили устойчивую работу 
предприятия и заводов по выпуску продукции 

НПП “ЭГА” входит в состав Ассоциации двигателестроения, где В.И.Зазулов 
избран членом правления и возглавляет секцию агрегатостроения. Работу в НПП 
“ЭГА" В.И. Зазулов сочетает с преподавательской деятельностью, являясь про- 
фессором Московского авиационного института. За большой научный вклад в 
создание авиационной техники В.И.Зазулюв награжден орденом и медалями, ему 
присвоены звания лауреата Государственной премии и заслуженного машино- 
строителя России. 
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Анатолий КРИКУНЕНКО 


К 100-ЛЕТИЮ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ А.Г.ИВЧЕНКО 


ОСНОВАТЕЛЬ ЗМКБ «ПРОГРЕСС» 


23 ноября 2003-го года исполнилось бы 100 лет выдающемуся конст- 
руктору авиационных двигателей, Герою Социалистического Труда, пау- 
реату Ленинской и Государственной премий, академику Александру Ге- 


оргиевичу Ивченко. 


Журнал «Крылья Родины» в №11 за 2002-й год опубликовал очерк о 
жизни и деятельности этого замечательного человека. Основное внима- 


ние в очерке уделено конструкторской и производственной деятельно- 
сти А.Г.Ивченко, его вкладу в создание отечественных авиадвигателей. 


Как известно, Ассоциация «Союз 
авиационных двигателей» [АССАД) 
объявила 2003-й год - Годом выдающе- 
гося конструктора А.Г.Ивченко. К 100- 
летию основателя Запорожского МКБ 
«Прогресс» АССАД и ее президент Вик- 
тор Михайлович Чуйко, предприятие, ко- 
торое Александр Георгиевич создап, его 
нынешний Генеральный конструктор Фе- 
дор Михайпович Мураяченко многое сде- 
пали в период подготовки к этому юби- 
лею 

Во время работы Московского междуна- 
родного авиакосмического сапона — «МАКС- 
2003» состояпась торжественная встреча 
*2003-й год - год выдающегося конструкто- 
ра авиационных двигателей Ивченко А.Г» 
Ее открыл и вел В.М.Чуйко.На встрече выс- 
тупили дочь конструктора Наталья Алексан- 
дровна, первый заместитель Генерального 
конструктора ЗМКБ «Прогресс» Иторь Фе- 
дорович Кравченко, Генеральный конструк- 
тор АК «Ильюшин» Генрих Васильевич Но- 
вожилов, главный конструктор ЗМКБ «Про- 
гресс» Леонид Иванович Мартыненко, Гене- 
ральный директор ММПП «Салют» Юрий 
Сергеевич Елисеев, начальник ЦИАМ Вла- 
димир Алаксеевич Скибин 

В торжественной встрече приняли уча- 
стие дочь конструктора — Любовь Алексан- 
дровна с супругом Саркисом Аршаровичем, 
супруг Натальи Александровны - Мэдвин 
Михайлович и другие. 

Накануне 100 - летия со дня рождения 
Александра Георгиезича мы вновь возвра- 
щаемся к рассказу о нем, допопняем тот 
очерк новыми фактами из его биографии, 
воспоминаниями соратников и близких. 


ПАРЕНЬ ИЗ ТОКМАКА 


А. Г Ивченко родился в городке Боль- 
шой Токмак бывшей Таврической губернии 
23 ноября 1903-го года. Его отец, Георгий 
Ефимович, был прекрасным литейщиком, 
мать, Елизавета Яковлевна. посвятила 
жизнь детям, а их в семье — было одиннад- 
цать! Родителям Апександра Георгиевича 
удалось всех детей вывести в люди, 

Будущий конструктор с 17- ти летначал 
трудовую деятельность — вначале учеником 
улитейщика - отца, затем - работа в питей- 
ном цехе. С первых рабочих шагов он 
вышел в молодежные пидеры. Как ав- 


торитетного вожака молодежи его напра- 
вили в Харьковский механико — машино- 
строительный институт на рабфак, а за- 
тем -на факультет по специальности 
«двигатели внутреннего сгорания», 

После окончания института молодо- 
га специалиста направили в Запорожье, 
на моторостроительный завод. Здесь его 
определили в опытный отдел. «Первое 
время,- писал он в автобиографии. - ра- 
ботал инженером на сборке и испытании 
авиационных двигателей, а затем был 
переведен в отдел главного конструкто- 
ра. где последовательно работал по кон- 
струированию и совершенствованию 
мощных поршневых авиационных дви- 
гателей... 

В этот период проводились работы по 
развитию самых мощных двухрядных звез- 
дообразных двигателей с воздушным охлаж- 
дением: М-85. М-86, М-87 и М-886, у которых 
мощность от одной модернизации до дру- 
гой возрастала с 800 до 1200 л.с. В этот жа 
период принимал непосредственное участие 
в проектировании и доводке цилиндрово- 
поршневой группы самого мощного по тому 
времени опытного двигателя М-90 

В 1945 году был назначен ведущим кон- 
структором по двигателю М-89, который в 
литраже М-85 был по мощности доведен до 
1500 л.с. и в качестве ведущего конструкто- 
ра непосредственно принимал участие в 
создании этого двигателя...» 

Еще не закончилась Великая Отече- 
ственная война, а правительство решает 
открыть на Запорожском моторостроитель- 
ном заводе самостоятельное КБ во главе с 
АГ. Ивченко. В трудных усповиях поспево- 
енной разрухи Ивченко и его небольшому 
коллективу удалось создать целый ряд пре- 
красных поршневых двигателей, о которых 
журнал уже подробно писал. 

В это время отечественная авиация пе- 
реходила с поршневой на реактивную.И Ив- 
ченко понимал: время требовало современ- 
ных двигателей - турбовинтовых и тур- 
бовальных. ЗМКБ выигрывает объявлен- 
ный среди конструкторских бюро кон- 
курс. создав турбовинтовой двигатель 
АИ-20. Он стал первым отечественным 
двигателем с ресурсом 6000 часов без- 
ремонтных. а назначенный ресурс - 20000 
часов! Его начали ставить на самолеты 
Ил-18, Ан-10. Ан-12. За создание этого 
уникального двигателя А.ГИвченко и ряд 





Александр Георгиевич 
ИВЧЕНКО 


его соратников были удостоены Ленинс- 
кой премии. 

Курс, взятый Н.С.Хрущевым на раз- 
витие ракетостроения и уничтожение 
авиации, угрожал закрытием Запорожс- 
кого КБ. Однако Ивченко обладал осо- 
бым даром предвидения: он еще до этих 
смутных времен опередил эпоху конвер- 
сии, Александр Георгиевич попагап, что 
авиадвигатели должны смелее исполь- 
зоваться в народном хозяйстве, И до- 
верил этот важнейший участок моподо- 
му талантливому конструктору ФМ.Му- 
равчанко. 

Получив столь ответственное задание, 
Федор Михайлович вместе с Александром 
Георгиевичем, его заместителем Впадими- 
ром Апексвевичем Лотаревым объездил вса 
министерства, которые могли быть заинте- 
ресованы в услугах авиадвигателестроите- 
лей, - нефти, газа, транспорта, энергетики.В 
результате в КБ разработали модификации 
двигателей. АИ-20С и АИ-23С-1 удалось 
установить на суда на подводных крыльях 
«Буревестник», судах на воздушной подуил- 
ке «Сормович». на речное пассажирское 
судно на подводных крыльях «Восход 111». 

Двигатель АИ-21 использовался для 
передвижной газотурбинной установки ГТУ- 
1000. а АИ-23СГ мощностью 1700 кВт — дпя 
буровой установки «Уралмаш ЗД ГТП». Пе- 
речень двигателей, используемых в народ- 
ном хозяйстве, можно продолжить. Для этих 
целей их разрабатывалось и применялось 
много. 

- Но с уходом Александра Георгиевича 
эта тема была закрыта, - с болью гово- 
рил мне Ф.М.Муравченко. - Закрыта. к ве- 
ликому сожалению. А ведь мы столько 
сделали в этом направлении! Но в 1989- 
м я, став первым лицом на предприя- 
тии, тут же возродил создание двигате- 
лей для народного хозяйства, А если бы 
мы все эти 20 лет не упустили? Как бы 
мы продвинулись! 
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ГЛАВНОЕ - 
ПРОИЗВОДСТВО 


Всю свою деятельность в КБ Ивчен- 
ко направлял на наращивание производ- 
ства, искап новые организационные усо- 
вершенствования.О них и сегодня мно- 
гие в ЗМКБ «Прогресс» вспоминают с 
теплотой. О создании двух подраздепе- 
ний на предприятии мне рассказал ны- 
нешний главный инженер, второй заме- 
ститель Генерального конструктора 
ЗМКБ «Прогресс» Георгий Иванович Пей- 
чев. 

- Долгое время в КБ не было своего 
участка по производсту резины,- вспо- 
минап Георгий Иванович. - Предприя- 
тие полностью зависело от поставщи- 
ков. которые нередко подводили. «Надо 
создать свой участок» - решип Ивченко. 
Обратился к Пейчеву: «Вы, хлопцы, мо- 
подые, езжайте в Москву, на завод Ли- 
хачева Разберитесь, что у них за техно- 
логия, что необходимо дпя производства 
резины и организуйте свой участок.» 

Специалисты побывапи на заводе Ли- 
хачева, детально ознакомились с производ- 
ством и по приезде очень оперативно орга- 
низовали участок на предприятии. Кстати, и 
сегодня этот участок обеспечивает предпри- 
ятие резинотехническими материалами. 

А.Г.Ивченко не покидала мысль напа- 
дить на предприятии производство лопаток 
турбины. Вызвал как-то он Георгия Пейче- 
ва, «Эту работу я могу доверить только мо- 
лодым, - сказал он ему.- Нужно этим занять- 
ся. Возглавите цех.» 

Выделили помещение. завезпи станки, 
но цеху тогда по разным причинам не суж- 
дено было родиться. Мечту Ивченко осуще- 
ствили его последователи Такой цех созда- 
пи, причем, как сказал Пейчев, кв наипуч- 
шем виде». 

Ивченко отличало умение работать с 
молодыми специалистами. Хорошо об этом 
времени говорил Ф М.Муравченко. 

- В Запорожское КБ из Харьковского 
авиационного института, - рассказывал Фе- 
дор Михайлович, - его выпускники высади- 
пись двумя десантами. Один - 8 человек, 
другой - 30. Я был в этом десанте. Алек- 
сандр Георгиевич каждого из нас принимал 
пично, с каждым беседовал, каждого спра- 
шивал, куда тот желает идти работать. Эта 
беседа запомнилась мне на всю жизнь. 

Помню, мы зашли к Главному вдво- 
ем — зи Смирнов. Это было время, когда 
с поршневой авиации переходили на ре- 
активную. Ивченко нам говорил: «Я. ду- 
маю, что самый спожный узел -— комп- 
рессор. Мне нужно направить в компрес- 
сорную бригаду толковых и грамотных » 

Таким образом, я попал в компрессор- 
ную бригаду, Когда встал вопрос о направ- 
лении в Москву, в академию, на повыше- 
ние квалификации по реактивной техни- 
ке. в числе шести человек был ия. А 
ведь я проработал в КБ всего лишь год! 

Об умении Ивченко работать с мо- 
подыми специалистами говорил Г.И. 
Пейчев. 

- После окончания Запорожского маши- 


ностроительного института,- рассказывал 
мне Георгий Иванович, - я допжен был уез- 
жать в другой город. Друзья посоветовали 
пойти в ЗМКБ «Прогресс», где требуются 
инженерыь-механики.Обратился в отдел кад- 
ров. 
- Хорошо, я устрою вам встречу с Глав- 
ным конструктором, руководителем пред- 
приятия,- предложил мне кадровик. 

-Вскоре такая встреча состояпась. 
«Почему вы хотите у нас работать?» - 
спросил меня Главный. «Я из Запорожья, 
здесь вырос, эдесь закончил институт. 
Но я не авиационный инженер, а инже- 
нер-механик, машиностроитель». «Где 
вы хотите работать?»- уточнил Ивчен- 
ко. «Там, где требуются специалисты, 
туда и пойду».- уверенно ответил я. Мне 
предложили в механический цех рядо- 
вым технологом. И я начал заниматься 
разработкой технопогических процессов 
для двигателей АИ-25, АИ-24В и других. 

Когда через два с половиной года потре- 
бовался заместитель начальника цеха, Ив- 
ченко пригласил меня к себе. «Нам ну- 
жен замначальника цеха», - сказал он. 
«Я согласен», - не задумываясь отве- 
тиля ‚ «Да он еще зепеный, - неожиданно 
вставил присутствовавший при встре- 
че главный инженер. (Мне в ту пору было 
27 пет). - Надо дать ему время, пусть 
подумает»,- не унимался тот. « Я ду- 
мать не буду. Я согласен. Еслия в 27 лет 
себя не проявлю, то потом на это будет 
потрачено много времени.» Ивченко та- 
кой ответ понравился. «чНазначаем вас 
заместителем начальника механическо- 
го цеха,» - подытожил разговор Главный 
конструктор. 

Как отмечают те, кто работал с Алек- 
сандром Георгиевичем, кто сотрудничал 
с ЗМКБ «Прогресс», он всегда смело и 
решительно брал на себя всю ответ- 
ственность за депа в коллективе, за ре- 
зультаты деятельности предприятия. 
Примеров тому много. Но здесь хоте- 
лось бы привести лишь один — самый, 
пожалуй, существенный, когда решалась 
его судьба как Генерального конструкто- 
ра ЗМКБ «Прогресс». 

В 1960- м году под Киевом произош- 
ла страшная авиакатастрофа. В резуль- 
тате разрушения лопаток турбины серий- 
ного двигателя АИ-20 разбился самолет 
Ил-18. Погибла официальная правитель- 
ственная делегация Демократической 
Республики Йемен. Причины катастро- 
фы расследовались на самых различных 
уровнях. 

Состоялось заседание коллегии Ми- 
нистерства авиационной промышленно- 
сти СССР На нем присутствовал тогдаш:- 
ний заместитель главного конструктора 
по эксплуатации самолета Ил-18, ныне 
Генеральный конструктор АК «Илью- 
шин» Г.В.Новожилов. Как вспоминал Ген- 
рих Васильевич на недавней встрече на 
«МАКСе — 2003», посвященной памяти 
А.Г.Ивченко, тогда министр П.В Демен- 
тьев буквально обрушился на директо- 
ра Запорожского моторостроительного 
завода В.И.Омельченко, возложив на 
него основную вину за случившееся Тог- 


да Александр Георгиевич поднялся и ска- 
зап: 
- Петр Васильевич, мы установили при- 
чину катастрофы, и я полагаю, что гпав- 
ная вина - моя 

Столь решительная защита директора 
серийного завода, вина которого. конечно же, 
была, успокаивающе повлияла на реше- 
ние министра. Как рассказывал мне 
В.М.Чуйко, так же смело повел себя А.Г. 
Ивченко и на заседании Секретариата 
ЦК КПСС, где обсуждались причины той 
катастрофы. И там Ивченко принял вину 
на себя. хотя, как установила причину 
комиссия, вина была и ЗМКБ. и серийно- 
го завода, 

Такой уж был Ивченко, как руководи- 
тель, как человек. не боящийся взять на 
себя всю полноту ответственности. 


ОБНОВИТЕЛЬ 
ПРИРОДЫ 


Александр Георгиевич был из тех пю- 
дей, которые заботились о создании ус- 
ловий для работы, для отдыха сотруд- 
ников. Он очень любил обплагораживать 
землю. Каких неимоверных усилий сто- 
ипо ему создание баз отдыха! 

- Мы начали оборудовать три базы от- 
дыха, - вспоминал Ф.М.Муравченко. - Как- 
то поехали посмотреть, куда бы переселить- 
ся поближе к ДнепруВоды в реке было мало, 
икаменная гряда выступала на поверхность. 
Поехали дальше - песчаное место, стоит 
домик бакенщика. Место — красивейшее, но 
деревьев — никаких Минут через 20 Алек- 
сандр Георгиевич уже установил довери- 
тельный контакт с бакещиком, как будто они 
давно были знакомы. Мы туда стали ез- 
дить. 

- Едем на рыбалку - везем машину са- 
женцев, Каждый из нас должен эти сажен- 
цы высадить, вылить два ведра воды, и де- 
ревца росли. Как-то проезжали мы с женой 
мимо, заехали. Прекрасный пес вырос на 
пустынном месте. А на опушке растет 
хмель и свисают огромные цветущие 
гроздья. Мы нарвали целый багажник 
хмеля и я повез матери - она любила на 
хмеле печь хлеб. 

Прекрасную базу отдыха по инициативе 
Александра Георгиевича и при его личном 
участии нам удалось оборудовать в Осоко- 
ровой балке. А как это трудно было сделать! 
Ведь в то время без разрешения сверху даже 
шага в сторону нельзя было сделать.А 
он со своим умением убеждать людей 
мог многого добиться. 

Ивченко очень любил рыбачить. При- 
чем не так, чтобы поехать и набить сум- 
ку рыбой. Нет. Иногда просидим выход- 
ной день и ничего не поймаем. А возвра- 
щаемся домой, он говорит: «Посмотри- 
те, какой прекрасный дождь был сегод- 
ня!..» Он пюбил природу и умел ею на- 
слаждаться. 

Но не стало его, и через несколько 
пет база отдыха в Осокоровой балке 
пришла в запустение. Сильнейшая буря 
повалила деревья, бурепом был такой, 
что невозможно было пройти. Купаться 
нельзя — все загажено. И тогда у нынеш- 
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него Генерального конструктора родил- 
ся проект восстановления балки, Теперь 
там — прекрасные домики, русская баня, 
сауна, оборудованы два хороших пляжа, 
рекультивирован берег. Место вновь 
буквально преобразилось 

Ивченко бып скромен в быту. Как и 
все в то время в КБ, жил небогато. Бу- 
дучи руководителем предприятия, не- 
сколько пет ездип на грузовике, потом 
появилась машина типа «Виллиса».Он 
увлекался рыбалкой, но долго хорошая 
подка ему была не по карману — рыбачип 
на жепезной 

По свидетельству его дочерей, родите- 
пи не стремились ни к богатству, ни к нако- 
пительству. Как рассказывала мне ушедшая 
из жизни год назад дочь конструктора Ва- 
лентина Александровна, в их доме не было 
ни бриллиантов, ни других дорогих украше- 
ний. Не было даже хрустапя. Жена Алексан- 
дра Георгиевича — Прасковья Михайловна, 
очень допго носипа одно-единственное зо- 
патое копечко и только незадопго до своей 
кончины передала его Валентине. Главное 
богатство дружной были дочери 

Чета Ивченко вырастила и воспитала 
пятерых дочерей. Все попучили высшее 
образование, стали пракрасными специали- 
стами, уважаемыми пюдьми, бережно хра- 
нящими память о знаменитом отце. Все, 
как говорится, нашли свое место в жизни, 
Старшая, Елена, много лет проработала 
ведущим инженером на ЗМКБ, Люсьена 
- на моторостроительном заводе, Лю- 
бовь вышла замуж за крупного специа- 
листа по атомной энергетике в Дубне, 
Валентина закончипа ХАИ, работала 
старшим преподавателем на кафедре, 
младшая, Наталья, после окончания ХАИ 
24 года работала в ОКБ О.К.Антонова. 

- Отец у нас был замечательный, но 
настолько занятым человеком, что мы, 
дети, не так уж часто его видели, - рас- 
схазывала мне Любовь Александровна. 
- Нашим воспитанием, в основном, за- 
нималась мама. В день моего рождения, 
а он спедовап через две недели после 
папиного, он приглашал меня к себе и 


На торжественной встрече 
«2003-й год - Год выдающегося кон- 
структора авиационных двигате- 
лей Иаченко А.Г.»: Г.В.Новожипов (на 
правом снимке), В.М.Чудко (в цент- 
ре), дочери Ивченко с мужьями - На- 
талья (слева) и Пюбовь (справа), 
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дарил подарки, - рассказывала мне во 
время работы «МАКСа-2003» Любовь 
Александровна. - Это быпо очень трога- 
тельно и запоминалось надолго. Мне 
льстило, что отец советовался со мной 
по поводу своей одежды, прислушивал- 
ся к моему мнению 

В доме всем запрааляла мама, соб- 
ственно, отец сутками пропадал на работе. 
Она была в курсе всех его дел. К нам в дом 
из КБ часто приходили всевозможные про- 
сители, и мама всегда с сочувствием к 
ним относипась и сама просила отца 
помочь человеку 

У отца был сильный характер, он муже- 
ственно переносил всякую боль. Когда у него 
на рыбалке случился инсульт, его перевез- 
ли на лодке к машине, а дома, вопоча ногу, 
превозмогая боль. поднялся на второй этаж 
и рухнул на пол. -Любовь Александровна 
помопчапа. - Знаете, есть в каждом учреж- 
дении ина предприятии начальники и под- 
чиненные, - вновь заговорила она. - Пока 
начальник жив и подчиненному что-то от 
него надо, он кнему относится своеобраз- 
но. У настак не было. Когда отец умер, са- 
мой большой памятью о нем и наградой, 
когда встречая меня, люди говорили: «Вы 
дочь Ивченко? Какой прекрасный был чело- 
век! Он никогда никого не оскорбил, он 
всем помогап» 

- Если бы меня спросили, кем был 
Александр Георгиевич,- говорил мне Ф. 
М Муравченко, - я бы назвал его выдаю- 
щимся организатором, человеком, кото- 
рый мог охватить все многочисленные 
вопросы производства, прекрасно во 
всем ориентировался и мог смепо опре- 
делиться с решением. Это - высокое ка- 
чество руководитепя. Я не хочу его иде- 
апизировать.Он любил повеселиться, 
попеть в компании, мог выпить, при этом 
был прост в обращении, Я мог к нему 
зайти, посоветоваться по любому воп- 
росу.А ведь он был выдающимся чело- 
веком 

После паузы Федор Михайлович про- 
должил 

- Лично для меня восстановление 
имени Ивченко было очень важно. Не по- 
тому, что он был сверхгениальным, а по- 
тому что был первым, основателем пред- 
приятия. С маленького коллектива в 30 
человек в тяжепейших условиях разру- 
хи, при жесткой конкуренции он смог со- 
здать современное предприятие, вышед- 
шее на мировой уровень. Однако со 
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смертью Александра Георгиевича его 
стали понемногу забывать.Исчезпи бук- 
вы «АИ» из названия двигателей. Мне 
нужно было восстановить справедли- 
вость. И мы многое уже сделапи 

Действительно, усилиями Муравчен- 
ко и семьи Ивченко открыты мемори- 
альные доски на его родине в Токмаке на 
здании завода «Дизельмаш», в Харьков- 
ском политехническом институте, на 
здании ЗМКБ «Прогресс», носящем имя 
академика А.Г. Ивченко. а также на зда- 
нии Харьковского авиационного инсти- 
тута в честь творческой дружбы двух 
выдающихся конструкторов А.Г.Ивчен- 
ко и О.КАнтонова 

К 100-петию основателя ЗМКБ «Про- 
гресс» на его территории будет установ- 
лен бюст А.Г.Ивченко, учреждена ме- 
даль в честь этой знаменательной даты 
По решению правления АССАД, ежегод- 
но вручается премия имени А.Г.Ивчен- 
ко за крупные достижения в авиадвига- 
телестроении 

Все это нелегко было осуществить 
Нужны были и смелость, и решитель- 
ность. Вот только один эпизод. ., В 90- 
летие А.Г. Ивченко в Киеве проходила 
промышленная выставка. Ее намеревап- 
ся посетить первый президент Украины 
Л.М Кравчук. При встрече с президентом 
Муравченко хотеп решить важные воп- 
росы. Главное, конечно, об увековече- 
нии памяти Ивченко. Одновременно хо- 
тел представить к наградам большую 
группу специалистов 

Когда президент подошел к стенду 
ЗМКБ «Прогресс», Федор Михайлович 
взял его под руку и попросип поощрить 
отличившихся специалистов. «Давайте 
список», - попросип президент. Мурав- 
ченко передал. И все представленные 
работники предприятий были поощрены 
Федор Михайлович попросил президен- 
та восстановить в названиях запорож- 
ских двигателей буквы «АИ»- инициалы 
конструктора. Со временем инициалы 
Ивченко вновь появились в названиях 
запорожских двигателей 

Память о выдающемся конструкто- 
ре авиадвигателей жива. До сих пор ле- 
тают самолеты и вертолеты, оснащен- 
ные двигателями, сконструированными 
еще при жизни Александра Георгиевича 
Ивченко. А его последовали продолжа- 
ют традиции, заложенные основателем 
ЗМКБ «Прогресс». 
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Федор Михайлович МУРАВЧЕНКО, 
Генеральный конструктор ЗМКБ “Прогресс”, 
Герой Украины, академик, доктор технических наук 


”ИВЧЕНКО-ПРОГРЕСС” СЕГОДНЯ 


Ивченко-Прогресс” - государствен- 
ное предприятие, которое входит в со 
став Министерства промышленной по- 
литики Украины. Сфера его деятельнос- 
ти: проектирование, изготовление, испы- 
тания, доводка, сертификация и ремонт 
газотурбинных двигателей авиационно- 
ои промышленного применения. Более 
45 сертификатов Бюро Веритас, АРМАК 
и АРГДАТ Украины подтверждают каче- 
ство, надежность и право на производ- 
ство и ремонт двигатепей 

Запорожское ордена Ленина, ордена 
Трудового Красного Знамени и ордена 
труда ЧССР машиностроительное конст- 
рукторское бюро “Прогресс” им. акаде- 
мика А. Г. Ивченко имеет международ- 
ное признание как один из мировых ли 
деров в области авиационного двигате- 
пестроения 

За более чем полувековой период 
существования конструкторским бюро 
создано свыше 47 типов и модификаций 
двигателей для пассажирских, транспор- 
тных, учебно-тренировочных самолетов 
и вертолетов, петающих лодок и само- 
петов-амфибий, а также свыше 20 ти- 
пов сиповых установок для судов на 
подводных крыльях, буровых и газопе- 
рекачивающих станций, передвижных 
электростанции, генераторов инертных 
газов для тушения пожаров в закрытых 
помещениях, бензопилы "Дружба" и дру- 
гих стационарных и передвижных назем- 
ных установок 

Мощный производственный и эксле- 
риментально-исследовательский комп- 
пекс “Ивченко-Прогресс” дает возмож- 
ность изготовлять и проводить испыта- 
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ния двигателей тягой до 40 тонн. Произ- 
водство работает с использованием 
новеиших технологии, его компьютери- 
зация обеспечивает высокий уровень 
производительности работы 

Авиадвигатели, разработанные “Ив- 
ченко-Прогресс”, применяются на 57 ти- 
пах летательных аппаратов в 109 стра- 
нах мира 

Первыми разработками предприятия 
были поршневые двигатели для легких 
учебно-тренировочных самолетов, а 
также вертолетов. Начиная с 1950-х т 
предприятие разрабатывает газотурбин- 
ную технику, двигатели АИ-20 для само- 
петов Ан-8, -10,-12,-32, Бе-12, Ил-18,-20 
-22, -38 и АИ-24 дпя Ан-24, -26, -30, экс- 
плуатация которых продолжается по сей 
день. За это время создан широкий 
спектр двигателей разного класса и сре 
ди них двигатель с мировым признани 
ем Д- 18Т для самолетов большой грузо 
подъемности Ан-124-100 "Руспан” и Ан- 
225 "Мрия". Огромный парк самолетов 
Як-42, Ан-7Т2, Ан-74, Ан-74ТК-300 осна- 
щен двигателями Д-36. На базе Д-36 в 
КБ разработан мощнейший в мире тур- 
бовальный Д-136 для вертолетов Ми-26 
и-26Т 

Сегодня ведутся работы по созданию 
и сертификации семейства надежных и 
высокоэкономичных двигателей нового 
поколения Д-436Т 1/Т2/ТЗ для новых пас- 
сажирских авиалайнеров Ту-334-100/200/ 
300, Ан-148 и модифицированных Ту- 
134М, Як-42Д-100, а также Д-436ТП для 
самопета-амфибии Бе-200. На двигате- 
ли Д-436Т1 и Д-436ТП получены Серти- 
фикаты типа 


АИ-19 





Коллективом предприятия был со- 
здан турбовинтовентиляторный двига- 
тепь Д-27. устанавливаемый на воен- 
но-транспортном самолете короткого 
взлета и посадки Ан-7О и на гражданс- 
ком Ан-7ОТ. Для нового серийного само- 
пета Ан-140 местных авиалиний разра- 
ботаны и сертифицированы - турбовин- 
товой ТВЗ-117ВМА-СБМ1 и вспомога- 
тельный АИЭ9-ЗБ 

Новейшая разработка предприятия 
малоразмерный турбовальный АИ-450 
найдет свое применение на вертолетах 
Ка-226, Ка-228 и Ми-2А 

В соответствии с совместной про- 
граммой Украины и Татарстана “Ивчен- 
ко-Прогресс” разрабатывает турбореак- 
тивный двигатель АИ-22 для админист- 
ративных самолетов Ту-324 и Як-48 

На его базе создается семейство тур- 
бореактивных двигателей АИ-222-25 и 
АИ-222-28, которые могут устанавли- 
ваться на учебно-тренировочных само- 
летах Як-130, 1.-159 и др 

Предприятие проводит дальнейшую 
политику по улучшению потребительс- 
ких характеристик двигателей, обеспе- 
чению современных норм ИКАО, выпол- 
нение требований заказчика. С этой це- 
лью проходят глубокую модернизацию 
двигатели Д-18Т серий 3 в серию 4, а 
также АИ-25ТЛ в АИ-25ТЛШ 

На предприятии также разработаны 
вспомогательные двигатели для запус- 
ка маршевых ГТД самолетов, зертоле- 
тов разного класса и применения в раз- 
ных установках промышленного назна- 
чения: АИ-8, АИ-9, АИ-9В и АИЭ-ЗБ 

"Ивченко-Прогресс”" имеет большой 
опыт в разработке двигателей для по- 
требностей народного хозяйства. Назем- 
ное направление насчитывает 16 типов 
газотурбинных приводов (ГТП) в диапа- 
зоне мощностей от 0,5 до 25 МВт. Прове- 
ден большой комплекс опытно-конструк 
торских работ с целью перевода газо- 
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турбинных двигателей на тяжелое топ- 
пиво, на попутный и природный газ с 
высокими экологическими характерис- 
тиками 

Предприятием разработаны и серий- 
но поставляются газотурбинные приво- 
ды нового поколения семейства Д-336 
Они спроектированы на базе авиацион- 
ных двигателей Д-36 и Д-136, наработав- 
ших в эксплуатации более 7 миллионов 
часов. Создано целое семейство газо- 
турбинных приводов с требуемой заказ- 
чиками мощностью, сохранением ее до 
высоких температур окружающего воз- 
духа, необходимым направлением вра- 
щения и оборотами выходного вала 

Для привода газоперекачивающих 
агрегатов (ГПА) компрессорных станций 
мощностью 6,3 МВт создан ГТП Д-336-2 
(2 - с правым направлением вращения 
выходного вала), мощностью 8 МВТ - 
ГТП АИ-336-2-8 

Турбокомпрессорные агрегаты газ- 
пифтных станций мощностью от 4 доб 
МВт оборудуются ГТП Д-336-1-4, а так- 
же модификациями Д-336-1, Д-336-1Т (1 
- с левым направлением вращения вы- 
ходного вала). Д-336-1Т сохраняет но- 
минальную мощность 6,3 МВт до темпе- 
ратуры окружающего воздуха +25°С, а 
дефорсированный ГТП Д-336-1-4 - мощ- 
ность 4 МВт до +40°С 

Для модернизации газоперекачиваю- 
щих агрегатов мощностью 10 МВт разра- 
ботаны ГТП АИ-336-1-10 и АИ-336-2-10. 
Они серийно изготавливаются на ОАО 
“Мотор Сич" и в настоящее время прохо- 
дят опытно- промышпенную эксплуата- 
цию. 

По требованию заказчика ГТГ могут 
быть оборудованы мапоэмиссионной 
камерой сгорания, имеющей экопогичес- 
кие характеристики. отвечающие меж- 
дународным нормам по выбросам заг- 
рязняющих веществ - менее 50 мг/нм* 
окислов азота. Приводы также оборуду- 
ются защитой от попадания жидких фрак- 
ций топлива в топливную систему при 
работе на газообразном топливе, 

На Анастасьевской газлифтной ком- 
прессорной станции успешно проведе- 
ны сертификационные испытания ГТП Д- 
336-1Т с малоэмиссионной камерой сго- 
рания и начата опытно-промышленная 
эксплуатация. Газотурбинные приводы 
семейства Д-336 прошли межведом- 
ственные, сертификационные испыта- 
ния, получили сертификаты соответ- 
ствия и успешно эксплуатируются на 18 
газоперекачивающих станциях Украины, 
Болгарии, Ирана, Турции и России. 

“Ивченко-Прогресс” изготавливает и 
поставляет заказчикам ГТП: Д-336-1/2, 
Д-336-1Т/2Т, Д-336-1/2-4. 

Нашим предприятием спроектирован 
арка ие ом Двигатели: АИ-450, АИ-222-25, АИ-25 
ционного ТРДД Д-18Т и является авто- 
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номным блоком в 
газотурбинных энергетических устано 
вок. Он служит для привода электроге- 
нераторов мощностью 20 МВт с часто- 
той вращения 3000 об/мин, пиба других 
потребителей с аналогичными парамет 
рами. МСТ-198 изготовления ОДО *Мо- 
тор Сич" нашел применение на ГТП 55СТ- 
20 (Белоруссия) и ГТУ-89 СТ-20/12 (Рос 
сия) 

`Ивченко-Прогресс” выполнена глу- 
бокая модернизация передвижной авто- 
матической эпектростанции ПАЭС-2500 
в ГТЭ АИ-2500 с целью повышения на- 
дежности, потребительских свойств и 
увеличения межремонтного ресурса 
Эта электростанция адаптирована к ра- 
боте в когенерационном цикле, к плохо- 
му качеству электрических сетей и име- 
ет стопроцентную защиту привода и 
трансмиссии от разрушений при корот- 
ких замыьканиях в электросетях потре- 
битепей, а также имеет уникальную раз- 
работку. В комппект поставки станции 
входит узел дополнительной очистки 
топливного газа от жидких фракций и 


составе модупьных 


Д-436Т1 
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твердых включении, позволяющии ис- 
ключить отказы привода при скоплении 
и выбросах конденсата в газопроводе 
Две модернизированных установки 
совместно с ОАО `АК Южтрансэнерго 
отправлены в Россию, две проходят 
опытно-промышленную эксплуатацию на 
Украине. Одна из электростанций в со- 
ставе когенерационной установки вве- 
дена в строй в одном из жипых районов 
города Запорожья. Электростанции ГТЭ 
АИ-2500 обеспечивают качества вы- 
рабатываемой электроэнергии согпасно 
ГОСТ 13109-97, работают при забросах и 
сбросах мощности до 50% номинальной 
При отключении 100% нагрузки перехо 
дит на режим холостого хода без пога- 
шения камеры сгорания 

Новейшая разработка нашего пред- 
приятия - АИ-19 ГИГ, которая предназ- 
начена для тушения и локализации по- 
жаров в шахтах, тоннепях, емкостях. в 
жилых и служебных помещениях: обес- 
печения условий безопасного ремонта 
нефтехранилищ, кабельных коподцев 
трубопроводов, очистки их от смолис- 





тых отложении; дпя защиты растении от 
весенних заморозков Принцип деиствия 
установки основан на заполнении замк- 
нутого пространства парогазовой сме- 
сью с объемным расходом инертных га- 
зов 15000 м*, содержанием киспорода 
менее 2% и температурой около 100 °С 
На сегодняшний день партия установок 
поставлена в Южную Корею, где полу- 
чипа высокую оценку своих потребитель- 
ских качеств. Изготавливаются очеред- 
ные экземпляры этой установки на ав- 
томобильной платформе. позволяющей 
работать автономно 

В настоящее время на предприятии 
ведутся проектные и опытно-конструк- 
торские работы по ГТП АИ-318 мощнос- 
тью 25...30 МВт, который рассматрива- 
ется в двух вариантах - левого враще- 
ния с оборотами свободной турбины 
3000 об/мин для привода электрогенера 
тора и правого вращения с оборотами 
свободной турбины 5000 об/мин для при- 
вода компрессора газоперекачивающе- 
го агрегата; по газотурбинному приводу 
АИ-4000 мощностью 4 МВт для привода 
компрессора газоперекачивающего агре- 
гата с КПД не менее 31%; по созданию 
модуля дожимного центробежного комп- 
рессора (ДГК) АИ-45 в блочно-контей- 
нерном исполнении с газотурбинным при- 
взводом или приводом от асинхронного 
электродвигателя; по созданию газопе- 
рекачивающего агрегата мощностью 
0,5...1 МВт 

"Ивченко-Прогресс” осуществляет 
единую техническую и маркетинговую 
политику совместно сОАО "Мотор Сич” 
которое серийно выпускает большин- 
ство разработанных нашим предприяти- 
ем двигателей. В совместном иэготов- 
лении таких двигателей, как АИ-222-25 
Д-436Т1 и Д-436ТП, АИ-22, Д-27, ТВЗ- 
117ВМА-СБМ1 принимают участие ФГУП 
"ММПП Салют” (Москва), ОАО КМПО (Ка- 
зань), НПП “Завод им. В. Я. Климова” (С.- 
Петербург), ОАО УМПО (Уфа) и ОАО НПП 
Аэросила” (Ступино). "Ивченко-Про- 
гресс” совместно с ОАО "Мотор Сич” 
также разрабатывает энергетические 
установки и осуществляет реконструк- 
цию газоперекачивающих агрегатов 

Сегодня "Ивченко-Прогресс” - это 
сплоченный единой целью коллектив 
высококвалифицированных конструкто- 
ров, инженеров, технологов, рабочих и 
исследователей, которым по силам со- 
здавать авиационную технику и технику 
народнохозяйственного применения вы- 
сочайшего уровня. Наше предприятие 
ведет техническую и маркетинговую 
политику взаимовыгодного партнерства 
участвует как самостоятельно в разра- 
ботках энергетических установок и га- 
зоперекачивающих агрегатов, так и со- 
вместно с заводами-изготовителями 
электростанций и газоперекачивающих 
агрегатов 
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